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Las 


Hace más dé dos años se han celebrádo 
estas experiencias; sin embargo, poco se 
conoce de éllas. Las informaciones aparéci- 
das en la Prensa carécen de precisión y de 
detalle; péro tomando de ellas lo que páre- 
ce más serio, alguna noticia publicada en la 
revista americana “Bullétin of the Atomic 
Scientists” y el libro francés del General 
L. M. Chassin, “Estratégiá y Bomba Ató- 
mica”, que da bastantes detalles, pueden 
darsé al público noticias que no son defi- 
nitivas ni precisas, pero que debén intéresar 
a los lectorés de cosas bélicas, y por ello 
me decido a darlas a la publicidad. 


"Debe hacersé notar que si la información 
es bastante detallada respecto a la organi- 
zación y preparación dé las experiencias, es 
vaga én cambio cuando llega a hablar de los 
resultados, por lo cual no puede sácarse de 
ella todavía masdna consecuencia defini- 
tiva, , 


Entre el 1 y €l 24 de julio de 1946 tuvié- 


ron lugar estas experiencias? que presenta- 
ron carácter científico y militar, 


experiencias 
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de Bikini 


Por el General GARCÍA DE PRUNEDA. 
Jefe Nacional de Defensa Pasiva. 


El científico tenia interés, porqué lo mis- 
mo én las experiencias de Nuevo Méjico 
que en Hiroshima y Nagasaki no se habían 
instalado instrumentos dé” médida para de-- 
terminar con rigor las características y los 
efectos, cosa que se ha hecho en Bikini, y 
desde el punto dé vista militar, en Hiroshi-- 
ma y Nagasaki no había sufrido efectos de: 
la bomba atómica ningún buque de guerra,. 
y éra interesante saber cómo podían defén- 
derse de sus ataques lás éstructuras de los. 
modernos buques. . 


Las experiencias se dividen en dos fases : 
una en que la bomba hiciera explosión a 
céntenares de metros dé altura pára conocér: 
los efectos én las superestructuras, y otra,. 
que haciendo explosión a algunos métros 
debajo “del agua pusiera a prueba las obras. 
muertás dé los buques, : 


La flota objeto de experimentación, que: 
como victima propiciatoria se ancló en el 
atolón de Bikini, se componía nada menos. 
que dé 77 buques de varios tamaños, ancla- 
dos én circulos concéntricos alrededor del 
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acorazado americano “Nevada”,. que era el 
objetivo principal. Sin entrar en detallé de 
la composición de esta flota, si debe indi- 
carse que había cinco acorazados de 26.000 
toneladas; tres cruceros tipo “Wáshigton” 
(10.000); otro de 6.000; dos portavionés, 
uno de ellos grande; 15 destructores, ocho 
submarinos y 41 buques ligeros. 


En los. puentes Se colocaron armmentos 

terresitrés y aéreos, municiones, explosivos, 
aviones y animalés de distintas especies; 
“unos completaménte al natural, otros con 
algún vestido protector y hasta el pélo cor- 
tado para poder apreciar el efecto en la 
piel. 
_ Respecto a las investigaciones ciéntíficas 
se orientaron en siete órdenes distintas de 
* investigación: estudio dél soplo, de la pre- 
ssión y del choque; produción de olas y €s- 
tudio oceanográfico; ondas electromagnéti- 
«cas; emanaciones radiológicas; radiome- 
“tría; radiacionés de-toda' indolé y fotogra- 
fía. Para desarrollar estas investigaciones 
Se puso en movimiento un material enorme. 
En algunos buques objetivos sé dispusieron 
instruméntos que permitieran calcular los 
efectos de la. explosión, entre ellos los que 
llaman los américanos “crushers”, pequeños 
¿mbolos de acero que bajo la influencia de 
¡presión deforman una esfera de cobre en cl 
fondo de un cilindro y hojás de. aluminio 
«que podría romper o déformar la presión 
«del choque. También se pusieron instrumen- 
tos muy, complicados para médir las presio- 
nes submarinas y la velocidad dél choque; 
es decir, en estos buques se instaló un ver- 
«dadero laboratorio de precisión con apara- 
tos registradores. 

Para poder medir los efectos de la explo- 
sión en el momento que se produjese, y 
«dentro de la seta de explosión, se prepara- 
ron aviones sin pilotos, que sé lanzarian en 
“momento oportuno para «atravesar la séta. 
Estos aviones llevaban aparatos registrado- 
res de velocidad, situación y altura; otros, 
«on transmisores de televisión y contadorés 
de rayos cósmicos. Los aviones con piloto 


“no debían acercarse a menos de 14 kilóme- . 


tros del centro dé la explosión, mientras 
que los anteriormente dichos se dirigían 
sistemáticamente hacia la nube radioactiva. 


Para los eféctos de oceanografía y estu- 
«lio de las olas se estableciéron sondadores 
acústicos y sismógrafos, no sólo en él mis- 
: 
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mo atolón de Bikini, sino en las islas pró- 
ximas. 

No se olvidó la biología, la géologia y el 
estudio de la fauna y de la flora, incluso 
en la submarina, qué ha sido objeto de la 
experiencia, y lo mismo la ionización y las 
ondas électromagnéticas, Se estableció tam- 
bién un sistema completo de “radar”, cons- 
truido especialmente para el objeto, 


Se trató de estudiar con el mayor detallé 


“los efectos radioactivos, tanto los produci- 


dos directamente en la explosión como los 
causados por la radiación inducida; para 
éllo se colocaron toda clasé de aparatos re- 
gistradores conocidos y se hizo también es- 
tud ioespéctroscópico. 


Merece especial mención la instalación 
fotográfica: se instalaron cámaras dé 16 
y 35 mm., colocadas en torres de acero de 25 
metros de altura, que estaban protegidas del 
calor por procedimientos éspeciales y con- 
troladas por radio. En los aparatos. sin pi- 
loto a que antes nos hemos referido se ins- 


.talaron nada menos .qué 300 aparatos foto- 


gráficos. 


Como dato definitivo para realizar la ex- 
periéncia fué necesaria la previsión meteo- 
rológica, porque era necesario asegurar que 
el tiempo estaría claro para que el bombar- 
dero pudiéra apuntar corréctamenté desde 
10.000 metros de «altura, y que reinara vien- 
to del Este hasta 20.000 metros para asegu- 
rar que la nubé radioactiva no se dirigiéra 
hacia la flota del Almirante Blándy, que 
estaría situada al este del atolón, 


Las indicaciones. anteriores, aun cuando 
sean én extracto, dan clara idéa de la'enor- 
me importancia de los ensayos y de la can- 
tidad y calidad de los medios puestos en 


juego. 


15 


Hasta aquí nos hemos referido a la parte 
qué pudiera llamarse estrategia y orgánica 
de la operación. La táctica se desarrolló del 
modo siguiente: decidido el día “D” para 
hacer la operación y la hora “H”, una su- 
perfortaleza volante, acompañada dé otras 
dos, debía despegar de una isla situada lejos 
del atolón de Bikini, para subir a 10.000. 
metros y realizar sobré el atolón trés pasos 
sin disparar, por encima del acorazado “Ne- 
vada”, que era el objetivo principal, Des- 
pués de. estas trés vueltas debía lanzar su 


Número 98 


bomba, que es la cuarta en el orden dé las 


experiencias que hasta este moménto se co- 
nocén, e inmediatamente debía virar a toda 
velocidad para álejarse de la explosión. 
Otras dos superfortalezas la acompañaban, 
y en el momento que vieran virar a su ma- 
talote lanzaban otros aparatos e instrumen- 
tos de medida y sé alejaban rápidamente. 
Mientras se hacían estas operaciones pre- 
vias, volarían otros aparátos pilotados por 
hombres, encargados unos de la fotografía 
y otros de la prensa y radiodifusión. Al mis- 
mo tiempo los aparatos sin piloto lanzados 
én el momento oportuno entrarían en la 
zona peligrosa, dirigido cada uno por um 
aparato especial y todos a las órdenes del 
Mando supérior, debían atravesar la nube 
atómica a alturas varias entre 800 y 8.500 
metros, conducidos cada uno hasta el límité 
de seguridad y dejados después en libertad, 
dé tal manera qu deéscribieran. un Ssémi- 
circulo en la nube, y cogidos dé nuevo por 
sus mandos poderlos hacer volvér a su base, 


Esta enorme organización aéronáutica 
llevaba consigo una flota en movimiento dé 
unos 40 buques, éntre los cuales había uni- 
dades de salvamento, buques grúas, buqués 
talleres y hasta dos búqués hospitales. 


Todos los datos anteriores son bastante 
minuciosos; pero este detalle falta en Ci 
momento en qué interesa saber algo de la 
bomba empléada y su procedimiento de uti- 
lización. Aqui ya se entra en el secreto. 


Debé, en primer lugar, hacerse notar que 
los observadores extranjeros habían recibi- 
do aviso de que no se les podía decir nada 
dé los puntos siguientes, que son los más 
"importantes: situación exacta del punto de 
explosión de la bomba, tanto en distancia 
como en altitud; situación relativa de los 
buques objetivos con relación al acorazado 
“Nevada”; todos los informes referentes ul 
transporté y lanzamiénto de la bomba; va- 
lores exactos de temperátura y présiones; 
grado de eficacia de la bomba, y por últi- 
mo, conocimiénto de las fotografías de don- 
de sé pudieran sacar datos para los Ens 
dos anteriores. 


Con esta base se comprende-que la infor- 
mación, o por lo ménos la que hasta ahora 
se ha hécho pública, sea por desgracia muy 
*" incompleta, 


Respecto a la bomba, parece era de plu- 
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tonio, del mismo tipo que la de Nagasaki. 
Según informacionés, que no están confir- 
madas, esta bomba tenia bastantes kilos de 
plutonio, dividido en dos semiesferas, rodéa- 
dos a su vez de bérilio en un tubo de unos 
20 centímetros de diámétro y dos metros 
de lárgo. Llevaba una espoleta compuésta 
de sales de radio (?) y de glicinio (?) ca- 
paz de provocar el bombardéo de ntutro- 
nés, qué estaba sujeta a una de las semi- 
esferas para producir la explosión, ponién- 
dolás «en contacto algún sistema que pudo 
ser dé relojería, El tubo que contenía las 
dos esferas y la éspoléta estaba a su, vez 
alojado en una masa de tugsteno; la longi- 
tud total de la bomba debía ser de unos 10 
metros, con péso de cuatro toneladas, Lle- 
vaba también un dispositivo de autodéstruc- 
ción, previsto para el caso de que no fun- 
cionase el muelle que en definitiva debia 
producir la explosión, 


Como détallé muy singulár, dicen las in- 
formaciones que la bomba no llevaba para- 
caídas; al contrario de las que se lanzaron 
en Hiroshima y Nagasaki, 

Estos, fueron los preparativos de la expe- 
riencia quizá mayor que sé ha llevado a 
cabo, en toda la existencia de la Humanidad. 


La operación se desarrolló con arreglo al 


plan previsto, 


La bomba sé preparó en sus últimos de- 
talles en la noche del 30 de junio al 1 de 
julio, cerca del ávión, que despegó a las 
cinco cincuenta y cuatro de la mañana; el 
tiémpo era buéno y él viento del este reina- 
ba como había previsto la. meteorología; 
véinte minutos después, la tripulación del 
ávión armó la bomba, hizo éste las tres pa- 
sadas sin disparár y anunció que média: hora 
después haria el disparo, 


La bomba estalló a los cuarénta segun- 


. dos de árrojarla y produjo una endrme 


llama roja, seguida instantes déspués por 
una inmensa nube gris claro con destellos 
púrpura: y rosa, que sé elévó hacia la es- 
tratosfera. Algunos espectadorés que hábian 
asistido a las experiencias de Los Alamos, 
en Nuevo Méjico, dijeron que ésta nube fué 
mucho menor. La primera seta se formó 
a poca altura sobre el már; apareció una 
segunda a los 7.000 metros (én véz. de los 
13.000 que se había pensado), y una tercera 
y última, a 12.000 (én vez de los 20.000 pre- 
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vistos). Cinco minutos después de la éxplo- 
sión él. diámetro de la: seta más álta parece 
no pasaba de 1.500 metros, cuando en la éx- 
plosión de Nuévo Méjico: había llegado á 
2.500 en el mismo tiempo, 


Todo el atolón de Bikini estaba cubierto 
por él humo; los aparátos sin piloto. atra- 
vesaron, como se había prévisto, la nube 
para ejecutar las observaciones, y «en tl 
tiempo fijado se empezaron a récoger. 


Média hora después del lánzamiento de 
la bomba Se dirigieron sobre el atolón unas 
canoas de motor con mando a distancia. Los 
régistradores acusaron pocos efectos radio- 
activos y pudieron los observadores ir «a: los 
buques objetivos para sacar conclusio- 
nes (1). 

Hoy dia es todavía difícil formarse una 
idea exacta de los resultados que se han 
obtenido; por tanto, es necesario limitársé 
a los informes oficiales qué sé han publica- 
do, pero recordando «que los observadores 
extranjéros, como antes se ha dicho, po- 
dian tenér éscasas informacionés, 


Puede afirmárse, sin embargo, que los 
resultados han sido mucho menotes de lo 
qué se esperaba, porqué el bombardero que 
arrojó la bomba parece que apuntó mal y 
ésta hizo explosión a muchos centenares dé 
metros por la popá del “Névada”, qué éra 
el objétivo. Los resultados que oficialmente 
se conocen han sido los siguientes: un tor- 
pédéro y dos transportés se hundieron rá- 
pidamente; un crucero y un torpédeéro, al 
día siguiente; un portaviones—en la verti- 
cal del cual parecé qué hizo explosión la 
bomba—y un submarino hán quédado gra- 
vemente averiados; muchos barcos se incen- 
diaron; dos acorazados y un crucero de 
10.000 toneladas, qué éran los únicos buques 
grandes que sé encontrában en un radio de 


800 metros de lá vértical de la explosión, 


han tenido las supéréstructuras muy averlá- 


das, y probablemente hubiéran quedado 


fuera de combate. En total, 59 buques si- 
tuados a menos de 500 metros del acoraza- 
do én cuya vértical hizo explosión la bom- 
ba, han sido avériados de tal manera que 
seguramente hubieran ténido que ir á una 





(1) - Est párrafo se ha traducido íntegra- 
mente del original, pero. se hace notar la falta 
de precisión de datos. A partir de este párrafo 
todo son hipótesis. 
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base naval para ser reparados; ténian sobre-. 
todo deformaciones en los puéntes y mam- 
paras dé compartimientos estáncos, en los 
palos, chimeneas, y én general, en las su- 
peréstructuras altas. El armamento de In-- 
fantería dispuesto en los puentes ha sufrido- 
mucho; pero los explosivos no hár: .hecho» 
explosión. Si hubiéra habido pérsonal vi- 
viente, paréce qué las bajas hubieran sido 
muchas; pero los que estaban en el' inte- 
rior y al abrigo de las radiaciones sé cree 
que hubiéran podido seguir desempeñando 
su misión en los buques donde no han su- 
frido demasiado los cascos. 





Aunqueé se esperaban, en gentral, efectos 
mucho mayorés, es necesario no olvidár que 
una sola bomba ha puesto fuera de comba- 
te muchos mavíos, cinco. hundidos y nueve 
graveménte afectados. Sin embargo, más 
allá de los 500 metros de la vértical de la 
explosión lá bomba causó escasos destrozos. 


El Almirante Blandy se ha declarado muy 
satisfécho del éxito, y anunció qué su Ejér- 
cito, compuésto nada menos qué de 32.000 
especialistas, sé disponía a preparar la quin- 
ta experienciá atómica. 

Esta tuvo lugar"el 24 de julio. La bomba 
Se preparó dentro dé una campana. especial 
estanca, sumergida unos 15 metros por de- 
bajo «del buque que la transportaba; la 'éx- 
plosión parecé que sé produjo por radio. 
desdé un buque situado a unos 2) kilóme- 
tros, y el objetivo eran 87 barcos fondéados 
en circulos concéntricos alrededor de la 
chalana de la qué estabá suspendida la 
bomba; se tomaron las mismas précaucio- 


«nes y se colocaron las mismas instalaciones 
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científicas que sé habián preparado para la 
cuarta experiencia, 


Los espéctadores, algo desalentados por 
«l resultado de la prutba anterior, espéra- 
ban tener en ésta noticias sensácionalés; 
pero una vez más resultaron defraudados: 
produjo la bomba una enormé tromba de 
agua de unos 700 metros de diámétro y que 
subió hasta 1.500 metros, y una columna de 
“vapor y humo que llegó a 3.000. Los efectos 
de la explosión sé notaron con gran vibra- 
ción en el buqué que llévaban los periodis- 
tas; pero al contrario de lo qué ocurrió en 


la priméra expériencia, el ruido se oyó cla- 


raménte hasta en Europa. Lás olas que pro- 
dujo la explosión fueron menores de lo que 
se prevéía, y en las orillas no llégó a: tres 
'métros de altura. 


En cuanto a los navíos, los résultados 
fueron los siguientes: inmédiatamente: des- 
pués de disiparse la nubé atómica se vió 
«que habian desaparécido. por compléto un 
acorazado de 26.000 toneladas, un petroléro 
y un buque auxiliar. Los cascos de numero- 


sos buques habian résultado gravementé * 


:avériádos, y al día siguiente un portavionés 
de 32.000 toneladas Se hundió, lo mismo que 


a los dos días ocurrió a un gran acorazado - 


japonés y a otros siete buqués. relativamenté 
"pequeños . 


Se habían también preparado como obje- 
tivos ocho submarinos a distintas profun- 
didades, de los cuales parecé ser que sé per- 
dieron cinco. Como cosa un poco singular 
se hace notar qué la radioactividad inténsa 
en las aguas sé ha comprobado con bastan- 
te persistencia y lo mismo'en los buques. 


Es todavía muy pronto para poder sacar 
consecuencias definitivas de éstas dos expe- 
riéncias; pero se puede hacer notar que la 
bomba atómica €s imperfecta, porqué su 
rendimiento es muy pequeño y la cantidad 
de energía desprendida és mucho menor de 
lo que los cálculos hacian sospechár. Esto 
puede sucedér porque, cuando empiézan a 
descomponerse los núcleos de plutonio en 
el centro dé la masa, la explosión del pri- 
-mer núcleo produce una dilatación tan rá- 
pida del conjunto, que los neutrones no pue- 
den llégar a bombardeár los núcleos dé la 
periferia, y por esto Se desintegra una pe- 
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queñisima parte del plutonio qué forma la 
bomba. De aqui se ha déducido la necesidad 
de rodéar la esferá de un envuélto de gra- 
fito para que sirva de reflector y dé tungs- 
teno, para que pueda permitir retrasar la 
dispersión dé los pedazos; és decir, procé- 
der de modo similar a como se trata la ma- 
teria prima para obtenér el plutonio, utili- 
zando un moderador de la réacción, A pe- 
sar dé tomar estas precauciones, háy enor- 
me pérdida: de enérgía, y los investigadores 


tienén qué estudiar el modo de rémediar tal 


defecto. 


Como final de éste artículo puede decirse 
que la bomba atómica no es probable llégué 
á tener los résultados exagerados propaga- 
dos en la Prensa, que decia podían llegar 
hasta hacér saltar el Globo. terrestre; pero 
no cabé duda és un elemento dé guerra muy 
peligroso, que tendrá gran importancia en 
un conflicto futuro. 


La vulnerabilidad en la tiérra és grande, 
y por tanto, sérá necesario que los élémen- 
tos bélicos, para resistir, tendrán que enté- 
rrarse o diseminarse «en la supérficie, evi- 
tando las concentraciones industriales y dé 
abastecimiento, 


Consecuencias similares podrán déducirse 
pará la Aviación. 


Désde el punto de vista naval, la conclu- 
sión probablé és que, aunque el acorazado 
siga siendo la cosa más ségura, én el caso 
de guerra autómica debería estar continua- 
mente en movimiento, y ésto és imposible, 
porque siémpre será necésario a las flotas 
de guerra entrar én puértos para abasteci- 
miento “y reparación, 


Por todo ello, él porvenir es incierto; péro 
no hay motivo ninguno para desconfiar, y 
que, como siémpre ha pasado en la historia 
de la guerra, a un arma nueva siempre se 
le ha encontrado el antídoto. Contra lás ar- 
mas blancas se encontró primero, él escudo, 
luego las armaduras para los hombres Je 
armas, y contra el cañón ráyado, las grue- 
sas corazais de los buqués de guerra. ¿Por 
qué desconfiar de qué el ingenio del hom- 
bre, puesto en tensión para trábajar, no es 
capaz de éncontrar él antídoto contra ía 
bomba atómica ? 
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El factor geográfico desde un punto de vista 
| aeronáutico 


Este artículo constituye una segunda parte del publicado en: 
el número anterior con el título “Los: dos Mediterráneos”. 


EL FACTOR GEOGRÁTICO. 
La extensión y la insularidad. 


"La Geografia y la Estrategia modérnas 
se relacionan e influyen reciprocaménte en 
el nuévo concepto, que resumimos al dé- 
cir Geopolítica, y queremos hacer nuéstros, 
aunque en algunos puntos algo modificados, 
ciertos concéptos del Coronel Gontard, ex- 
puestos en un artículo publicado en la ré- 
vista francesa “Informations Militairés”. 


Es cierto que las condiciones estratégicas 
tienen un origen esencial én las condiciones 
geográficas. Y que a su vez los medios de 
que dispongan los beligerantes revalorizan 
sus propias condiciones géográficas y des- 
valorizan las dél enemigo. 


Los obstáculos o accidentes geográficos, 


ya hemos dicho cómo tiendén a desvalori-: 


zarse ante los progresos mecánicos, y en 
general, avances técnicos; sobre todo “la 
extensión o distancia” y su corolario “el 
tiempo”; con la natural consecuéncia final 
de la oportunidad de la presencia y perma- 
nencia. : la 


De aquí claro és que se deriva una am-” 


plitud muchísimo mayor del alcance del 
Campo Estratégico, qué incluye ya al total 
de los océanos y empieza a obsérvar con 
primordial interés y seria preocupación las 
zonas polares (muy especialménte la zona 
ártica) desde el punto de vista de una lu- 
cha entré hemisferios a través del Polo, Ello 
es lo que obliga a déséchar conceptos anti- 
cuados y, viendo sus nuevas importancias, 
reducir los accidentes y espacios geográfi- 
cos a Su efectivo valor actual, pára llegar 
así al fundamento acertado de lo qué ha 
dé ser una Política Estratégica o Geopolíti- 
ca Militar del presénte panoramá intérna- 


(Recopilación, exposición y comentarios, por el Coronel 
de Aviación A. RUEDA URETA.) 


cional entre los dos grandes bloques del 
antiguo y nuévo continente; como asimis-- 
mo dentro de cada uno de éstos continen-- 
tes entre sus partes Norte y Sur, u Orien- 
tal y Occidental, según la estructura de sus 
masas de tiérrá firme y éspácios insulares..' 


Antes dé estallar cualquier guerra, efec- 
tivamente, toda buena Politica Económica 
Militar se reduce a. un estudio y consécu- 
ción preliminar pacífica de poseer y ocupar: 
el mejor sistema de Bases de apoyo y pun- 


.tos de partida, para en momento oportuno: 


téner ventajas de iniciativa, la mejor posi-: 
ción dominante posible, las méjores condi- 
ciones dé defensa de rutas y dominios leja- 
nos, como asimismo comprender bajo el al-- 
cance de los medios propios dé átaque él 
máximo posible de los puntos vulnerables 
y esenciales de la Economía de Guerra del 
énéemigo y de su capacidad de resistir. 


El resto (durante la paz) estriba en con- 
tar con el Poténcial Bélico Moderno que 
hará falta en su día; y en la labor importan-- 


"tísimia: dé esa otra guerra oculta, qué hoy" 


sé libra entré los laboratorios sécretos de la 
Investigación Científica. 

Respecto: al factor geográfico, el Almirante 
Castex dijo, con frase irrebatible y definitiva, 
que “una situación geográfica favorable no es 
por sí misma un elemento decisivo, y no puede 
en modo algumo compensar una carencia de 
fuerzas, ni siquiera una diferencia de ellas de- 
masiado grande”; es solamente una ventaja su- 
plementaria' del elemento primordial, que es la 
potencia bélica efectiva. 

La situación geográfica es a modo de un 
castillo o fortaleza, qué puede ser mejor o: 
peor, pero que dé nada serviría aunqué fue- 
se inméjorable si estuviese deficientemente 
defendido por una guarnición desarmada.. 
Lo único utilizable seria lá Torre del Home- 


Número 98 


najé pafa escribir una página más de heroi- 
co sacrificio estéril. Un monumento más a 
las derrotas heroicas, en él mejor de los ca- 
sos. En realidad sólo significará un valor 
négativo en potencia, pues no tardaría en 
convertirse én un valor efectivo en manos 
del enemigo, qué aprovecharía para sí (tras 
- ocuparla) las ventajas que proporciona esa 
disposición geográfica. 

Alemania no pudo utilizar su posición 
geográficamente ventajosa dé mayo a junio 
de 1944, al llegar a las costas del Canal, para 
dár el salto a Inglatérra (que hubiera sig- 
nificado la Victoria final) por haber perdido 
la Batalla Aérea de Londres, al no contar 
con el Poténcial Bélico Aéreo necesario; y 
asi el Canal de la Mancha, obstáculo geo- 
gráfico tradicional, no perdió sino muy re- 
lativamente su valor clásico bajo los golpes 
de las “bombas volantes”, que, no obstante, 
rompieron el aislamiento británico. Y, en 
cambio, cuando trás el contraataque aéreo 
aliado y su Ofénsiva Estratégica de Bom- 
bárdeo contra la Europa ocupada y contra el 
corazón de los résortes de la economia y 
resistencia de guerra alemanas, consiguie- 
ron lograr la Supremacía Aéréa indispénsa- 
ble para su Desembarco en Normandía, ese 
mismo obstáculo geográfico dél Canal (aun 
reforzado con la formidable Muralla del 
Atlántico) resultó totalmente désvalorizado. 
Esté ejemplo que nos presenta en su artícu- 
lo el Coronel Gontard, éstá perfectamente 
élegido para demostrar el valor solamente 
ocasional de lo geográfico en : «reláción al 
Podér Bélico efectivo. 


La misma situación geográfica, en poder in- 
_cluso del mismo beligerante, puede revestir va- 
lores muy diferentes conforme evolucionen las 
fuerzas relativas y la situación geográfica del 
adversario, Ñ 

De esto último, la Campaña del Pacífico 
puéde ser un vivero de ejemplos y situacio- 
nés variadísimas, que siempre reforzaran la 
verdad irrebatible de esta frasé. 


Lo que en un momento dádo pudo ser 
Base Trampolín avanzada, en otro momen- 
to se pudo transformar en punto vulnerable 
y fortaleza sitiada a'punto de rendición. 


“La es y tensión” 


La ita o su componente logística la 
distancia y su consecuencia estratégica el tiem- 
po (oportunidad y permanencia), han planteado, 


lución” * 


REVISTA DE AERONAUTICA 


efectivamente, a los Mandos militares los más 
arduos prcblemas de estrategia y logística. El 
axioma militar de ser más fuerte en un punto 
dado en un momento también dado, que es el 
alfa y le omega de ¡a Victoria y del Arte Mili- 
tar, no és otra cosa que una combinación 
de tiempos y espacios y de previsión de 
posibilidades. En definitiva, preparación lo- 
gística, para lograr un propósito estratégl- 
co por medio dé una ejecución táctica, 


Pero 'como uno de los más importantes 
factores geográficos 4 considerar es esa se- 
cuela logística dé la “distancia”,.aparece 
como varianté mecánica “la velocidad”, que 
es la que en definitiva calibra (puesto que 
le dá tamaño o duración) al resultado o so- 
“tiempo”. En esto la Motorización 
terréstre y la Aviación han introducido las 
mayores y principales variaciones -a los con- 
céptos y capacidades de la Logistica y de la 
Estrátégia; por tanto, la Aviación y la Mo- 
torización son las que más han variado el 
valor logístico del “factor geográfico”. 


La “extensión” como Superficie y n0 
como distancia, tiene su máxima influencia 
en la diseminación defensiva y en la capacidad 
ofensiva, En efecto, no só:o hay que conside- 
rar én una “Gran Extensión” las distancias. 
a que tendrían qué intérnarse las formació- 
nes de Bombardeo Aéreo Estratégico, con 
todos los problemas derivados de “Caza de 
acompañamiento” y “navegación radioeléc- 
trónica”, sino la dificultad .qué significa 
para el resultado éfectivo del Bombardeo 
la capacidad de llevar la diseminación de 
objetivos “clavés (o muy importantes) hasta 
un grado que haga casi ineficaces: los bom- 
bardeos estratégicos. Aunque éstos siempre 
tendrán un resultado indirecto. si consiguen 
levantar a la Caza de Defensa enemiga y ha- 
cérla entablar combate con la Caza propia 
en condiciones técnico-mecánicas que le 
sean desfavorables por la superioridad del 
material de caza de acompañamiento y él 
buen armamento defensivo dé los hombar- 
deros. 


En cuanto a la extensión, desde el punto 
dé vista de la capacidad ofensiva, nos hemos 
querido reférir al caso de que si cuando In- 
glaterra estaba no sólo saturada de aeró- 
dromos, sino incluso muy sobrepasada esa 
saturación, no hubiera ya estado el Arma 
Aérea Alemana réducida a uná situación de- 
fensiva, aquélla aglomeración hubiese sig- 
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nificado una énorme vulnerabilidad, la cual 
sólo puede evitarse con la diseminación; y 
ésta es sólo posible si se dispone de exten- 
sión geográfica. Esté punto concréto del lími- 
te de capacidad o saturación de instalacio- 
nés aéreas (aeródromos militares) es un ex- 
tremo que nos parece muy importante y 
qué sólo dé uná manera circunstancial y 
poco completa hemos visto tratado hasta 
ahora. Es una consideración del “factor géo- 
gráfico”, que no sólo no va a tender a dis- 
'minuir a medida que aumenta el Poder Aé- 
reo, sino qué más bién tenderá á agudizar- 
se ton la importancia y número de los aé- 
ródromos que ello exigiría. En cierto modo, 
«quizá este factor geográfico de Ja saturición de 


.Bases Aéreas sea, en paises de pequeña ex-' 


tensión geográfica, uno de los eleméntos 
primordiales que limiten s$u Poder Aéreo, tan- 
to o más que él “factor económico”, Esto, 
“como es natural, alcanza más a la Aviación 
“de Bombardeo. Estratégico qué a los Aeró- 
««dromos de Caza (que se defienden por si 
“mismos y son para el enémigo tanto un ob- 
jetivo a atacar como un punto de la Defen- 
“sa Antiaeronáutica a evitar). 


Habría, pues, como dice el Coronel Gon- 
tárd, que ver si la extensión sigué o no 
siendo la “gran devoradora de medios”, sus- 
«céeptible: dé seguir socavando los fundamen- 
tos de la Victoria Estratégica; a pesar de la 
Motorización (guérra relámpago) y del ál- 
. Cante de más de 10.000 kilómetros de los 
radios de acción del Bombardeo. 


En esta Era del Atre, la propulsión por reac- 
ción y las velocidades supersónicas dejan abier- 
ta una interrogación qué tiene por ahora 
todo «el carácter de una incógnita, respecto 
a los nuevos límites y capacidades de la Caza 
y del Bombardeo Aéreos; y ello tiene tal 
influencia sobré las Nuevas Doctrinas de 
Guerra en Aire, Mar y Tierra, que hasta 
vér algo más clara esta nueva situación dé 
la Aeronáutica, todo lo demás queda sujeto 
axrevisión; pero puedé asegurarse, no obs- 
oque ante los progresos técnicos el obs- 
táculo o “uecidente “superficie” tiende a dismi- 
nuir de valor; tanto por lo que se refiere al “fac- 
tor distancia”? como por lo que se refiere al 
“Factor tiempo” 0 

No queremos o: ON referencia 
a que la ocupación de supérficienconquistada 
por aire seguiria exigiendo una “posterior 
*“debilitación” de las tropas de tierraxdis- 
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ponibles para séguir las operaciones en la 
cantidad de ellas que quedasen guarnecién- 
do lo conquistado por el Aire, en la forma 
única que él Airé podría conquistar (por ani- 
quilamiento si es una zona que por no ne- 
césitarsé posteriormente pudiera sér sujeta 
a guérra de exterminio; o por hacerla even- 
tualmente inhabitáblé para el enemigo, si 
por pensarse en su utilización postérior so- 
lamente se le sométiése a guerra de débili- 
tación y paralización temporal). De todos 
modos, y de no ser ocupada por. tropas té- 
rrestres propias, lo volvería a sér por tro- 
pas enemigas, o exigiría una presencia aérea, 
qué significaría una mayor debilitación de 
los medios del ataqué que ocupándola con 
tropas propias de tiérra, que pudieran ser 
de viejos 'resérvistas o tropas de primera 
_línea en períodos dé descanso. También qui- 
zá-se establéciesen én ellas, si así convenía, 
nuévas Bases Aéreas de Ataque avanzadas, 
o dé Defensa y Seguridad Antiaéreas, De 
todos modos la. doctrina moderna dé ocupa- 
ción no es diseminada, sino de núcleos fuer- 
tes y Bases Aéreas, todo réunido, que ejer- 
cieran vigiláncia, y de columnas móviles de 
fuerzas blindadas; sin olvidarse del fracaso 
alemán en Rusia ni de las victorias y de- 
.rrotas, tánto Aliadas como del Eje, én Afri- 
ca (siempre ligadas a los carros, la Avia- 
ción, el combustiblé y el municionamiénto), 
como asimismo de lo que la “extensión” ha 
significado para los americanos en él Pa- 
cifico, al principio de lá guerra, en aquel 
teatro de operaciones; y lo que ha significa- 
do para los japonésés al final; siempre liga- 
do en aquel teatro marítimo dé enorme ex- 
tensión, a las Bases Aéreas Terrestres y a 
aquellas otras Basés Aéreas (tan precárias, * * 
péro tan imprescindibles) como son los Porf- 
taviones, en téatros de operaciones de aque- 
lla libertad de movimientos y lejanía de 
costas; tan diferentes a la anulación que 
sufrén esos mismos Portaviones en téatros 
marítimos de pequeña extensión o mares ce- 
rrados, como el Mediterráneo, dados los al- 
cances y elementos del ataque aéréo con 
bombás y torpedos desde Bases Aéreas de 
Tierra, 


Nimitz y Mac Arthur, para no ser traga- 
dos y agotados por la superficie, se limi- 
taron a: conquistar las Basés estrictaménte 
necesarias, desdeñando lo secundario y évi- 
tando la diseminación hasta donde lo per- 
mitía el radio de acción aéreo, 


Bo. 
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Los alcances americanos sobre Rusia. señalan al 
mismo tiempo los puntos de partida de los posibles 
ataques rusos contra Norteamérica. 


Un avance moderno mo tiene por qué reves- 
tir las características de una ocupación de la su- 
perficie, sino que debe [mmitarse aldesplazamien- 
to de bases avanzadas (azronavales o aeroterres- 

tres) y al enlace entre las partes, neutralizando 
por vigilancia e influencia el resto del país. 


La diséminación es efectivamente en los 
países de gran extensión geográfica (Rusia 
así lo hizo; Inglaterra y Alemania no pu- 
dieron hacerlo sino en más pequeña propor- 
ción o haciendo instalaciones subterráneas) 


una dificultad. qué parece difícilmente supe-- 
rable para el Bombardeo Estratégico. Sólo- 
paréce recurso la información exacta del en- 
clave de los objetivos, 5u bombardeo por 
procedimientos de la máxima exactitud (pa- 
recé que diurno) y el aumento del poder: 
explosivo de las bombas (energía atómica; 
contra esto se presenta la enorme caréstia 
de multiplicar. los puntos á castigar con 
bomba atómica). 

Respecto a ld saturación del efecto del bom-- 


= 
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bardeo, puede ser por acumulación de elemen- 
tos de ataque en lugar y tiempo para saturar las 
defensas activas y sobrepasar las pasivas 
(especialménte el Servicio de Extinción de 
Incéndios) mediante la multiplicación de fo- 
cos al mismo tiémpo; o bien mediánte el 
empleo de medios atómicos y radioactivos. 


“La insularidad”. j 


La insularidad, base de la Geopolítica de Gue- 
rra inglesa, ha sufrido un duro golpe con la 
aparición de la Aviación y de los proyectiles 
dirigidos. Si aún en 1944 fué suficiente para 
la salvación de Inglatérra, hay que aceptar 
que se debió a un Poder Aéreo Alemán to- 
davía incipiente, mal armado, «con bombas 
pequeñas, ciego por no estar aún résueltos 
los métodos “tadar” del Bombardeo, y pos- 
teriorménte (bajo el atáque de las “V-1” y 
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¿Y Rusia, bajo una: amenaza enemiga? 
Su masa dé 200 millones de habitantes es 
algo que mertce tenérse en cuenta. Su ex 
tensión geográfica inmensa es una ventaja 
que én relación a la dispersión le permitió 
salvarse en 1942; desde el punto de vista 
de sufrir un ataque con energía atómica, 
sólo “la dispersión” es la circunstancia 
considerár., 

Norteamérica, en este extremo, con sus 
industrias vitales concentradas én la perl- 
feria de aquel continente, está en infério- 


AS 


. ridad de condiciones para una dispersión, 


de las “V-2*”), porque estos proyectiles con-_ 


cebidos para 'sér portadores del explosivo 
atómico, tuvieron que ser enviados: por los 
alemanes, cargádos con explosivos: normales 
(por el fracaso o rétraso de su investigación 
científica sobre la consecución dé la enérgía 
atómica»), ya que de otro modo el resultado 
dé aquel bombardeo con proyectiles auto- 
dirigidos (especialmente con las “V-2” de 
velocidad supersónica) no se hubiera dife- 
renciado "mucho del resultado sobré el Ja- 
pón, tras la explosión atómica en Hiroshima, 


«dada la situación dé Inglaterra que llégó a 


ser casi tan crítica como la del Jápón. 

* Hoy día, sólo un gran océano eonstituye 
un foso capaz .de 'ser tomado en cuenta 
como «elemento defénsivo contrá un ataque 
“por fuerzas de «“superficié, siempré qué se 
cuente con un Poder Naval eféctivo en pro- 
porción al del enemigo. 


y 


Pero, como dice el Informe Finlétter, 
hay otro elémento que es el Aire; y contra 
los ataques que por él puedan llegar, él ais- 
lamiento del agua ha bajado mucho dé im- 
portancia y el aire se ha convertido €n un 
“nuevo océano navegable para el ataque y 
en un nuevo problema para la seguridad y 
“la defénsa. 


Norteamérica está más aseguráda contra * 


un ataque por la ocupación del Japón a dis- 
tancia, qué por cualquier defénsa local den- 
tro de su territorio. Y su peligro frente a 
“Rusia y su acción contrá Rusia parécé que 
és ty téndrá que ser a da del casquete 
“polar ártico, 
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que se haria “difícil y trastornariá toda la 
actual organización de la industria améri- 
cana en cadena o én série. . 


El pueblo ruso cumpliria sin rechistar, 
por costumbre, cualquier orden draconianz 
dé abandonar sus hogares en las grandes 
poblacionés y dispersarse. 


El pueblo ámericano, acostumbrado a su 
libertad y sus derechos, presentaría résis- 
tencia a cualquiér orden dé dispersión que 
significase en ciérta forma militárizarlo. 

El 
Rusia. 


secréto éstá también en favor de 


En cambio, no puéde decirse que Rusia 
posea en absoluto condiciones de insularidad, 
pués sus posibles enemigos poseen cabezas 
de puente, o baséz avanzadas, tanto en el 
continente Eurásico como próximas a él; y 
en cierta forma, podría decirse, que el “blo- 
que soviético” está prácticamente cercado y 
bajo la amenaza de muy posible acción es- 
tratégica desde la clásica “posición venta- 
josa enemiga” de los ataques concéntricos. 


A ambos lados Oriental y Occidental és- 
tán cubiértos por América los fosos del Pa- 


cifico y del Atlántico; y por el Sur, la Unión 


Sudafricana que Inglaterra mantiene y re- 
fuerza (Chipre, Palestina, Egipto, Tripoli- 
tania, Malta, Gibraltar), que se réforzarian' 
con la Tracia turca y las penínsulas Griega, 
Itálica e Ibérica (dejando a Francia como 
una incógnita a resolver) Esta línea se con- 
tinúa en Oriente, arrancando de Filipinas, y 
por el sistema sudásiático Se apoya én el 
Océano Indico, en Kenya y en Australia; 
contando con el Irán y la Anatolia Turca 
y el Golfo Pérsico. Allá en el Extremo 
Oriente están las. basés de la India, Ceilán, 
Singapur e Insulandia. 


Se constituye ási una curva (desde Islan- 
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dia, por todo el Sur hasta las Aleutianas) 
désde cuyos puntos pueden ser atacados y 
alcanzados, como hémos dicho, la casi tota- 
lidad. de los puntos vitales de Rusia. 

¿Y por el Norte? 

La contestación a esta pregunta implica 
la nueva importancia que, tanto hemos re- 
petido, adquieré el casquété polar Ártico. 

Las instalaciones norteamericanas Se re- 
ducen a la Base Aeronaval de Amchitka en 
Alaska y dos aeródromos de Fairbanks (des- 
de donde partieron todos los aviones que 
durante la guerra pasada se le facilitaron a 
los rusos). ? 


A través de los bancos de los hielos po- 
lares, América y Rusia distan solamente 
unos 2.500 kms. El norté de Eurasia viéne 
a estar a uhos 3.500 kms. de.la tierra dé 
Grant. Desde unas bases americanas en 
Groenlandia, Moscú estaría a 4.000 kms. de 
distancia, y Berlín, a sólo 3.000. 


Pero si esas bases en Groénlandia fuésen 
rusas, estarian a 2.500 de Otawa y a 3.500 
de Washington. : 


Las bases de Alaska a través del Pacífi- 
<o distan 3.250 kms. de Yakutsk y 4.800 de 
Wladivostock, 


Con aviones que ya pasan de los 10.000 
kilómetros dé vuélo y que no han puésto fin 
aún al crecimiento de sus radios de acción, 
él concépto dé la tnsularidad sufre un rudo 
golpe, incluso entre países separados por los 
grandes océanos; mucho más si se vé la 
cuestión a través del Polo. : 

A través del Polo resulta perjudicada Ru- 
sia en relación a la situación geográfica, 
pues los centros industriales de Rusia eu- 
ropta y de Sibéria éstán más próximos al 
Polo que los de Norteamérica (Leningra- 
do, a los 60”; Magnitogorsk, á los 53%; Mos- 
cú, a los 56). Lo cual se agrava además en 
virtud de que las tierras nórdicas desde 
donde América partiría para sus ataqués 
están más cérca dél Polo que las bases de 
partida rusas, y los centros industrialés nor- 
téamericanos, más lejos del Polo que los «ru- 
sos; siendo la desventaja americana la an- 
tes señalada, de hallarse sus centros indus- 
triales de Filadelfia, Chicago y Nueva York 
muy concéntrados y dificilmente disemina- 
bles, sin revolucionar toda su organización 
industrial én cadena y en serie. 


Es por lo dicho, para América del Norte, 
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una cuestión esencial el unir la suerte de 
Groenlandia a la suya propia desde tiempos 
de paz. Pero Groenlandia no ve el claro pe- 
ligro ruso y está muy' celosa de su inde- 
pendencia. 


En el norte del Canadá están sobre la * 
bahía de Hudson la gran Base de Port- 
Churchill y dos Bases que la cubren más al 
Norte, que son las dos de “Crystal” (en la 
tierra de Baffin), como ya hemos dicho. 


La creación de un “Comité de Defensa 
Americano Canadiense” para la organización 
militar de los territorios del Extremo Nor- 


.te y las maniobras americanas en Alaska 
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del año 1947, con inclusión de paracaidistas, 
como asimismo la creación de estaciones 
meteorológicas y rutas de enlace y aprovi- 
sionamiento, demuestran que el Canadá, 
prestando su “extensión geográfica”, y Nor- 
teamérica sus elementos, se preparan a 
crear una posición militar favorable en el 
Artico; dándole todo el interés que el asun- 
to y la régión geográfica se mtrecen. 

Sin olvidarnos que en él norte del Cana- 
dá se encuentra el segundo en importancia 
de los dos yacimientos de uranio mayores 
del mundo. : 3 


: No quéremos resistir al deséo de terminar 
esta recopilación de ideas sobre Geopoliti- 
ca con unos párrafos de un artículo del Ge- 
nerál Carl Spaatz, publicado en “Life”. De 
sus conceptos "podríamos sacar ura defini- 
ción de Geopolítica Aérta (“La geografía 
económica de guerra, con relación a los ra- 
dios dé acción y tiempos de vuélo”). Pero 
he aquí esos párrafos del Génerál Spaatz: 


¿Existe réalmente un “punto de vista del 
aviador”? Y de existir, ¿se diferencia esen- 
cialménte del punto de vista de otra perso- 
na cualquiera ? 


Existe, sí; aunque nada tiéne que ver con 
“el aire lejano de su mirada”, que los no- 
velistas acostumbran a poner cuando des- 
criben un tipo de aviador. 


Lo único que realmente comparten todos los 
aviadores del mundo, y que no es común a cual- 
quier otra agrupación profesional, es un senti- 
do agudamente desarrollado de los «factores 
tiempo y alcance del poder, o bien lo que pudié- 
ramos llamar un sentido especial de la Geogra- 
fía con relación al tiempo. : 


El aviador, cuando én su mente reprodu- 
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ce la imagén del mundo, contempla una 
geografía libre de lás acostumbradas barre- 
ras que forman las tierras y los mares, las 
montañas y los desiertos. 


Se imagina a las, naciones dispuestas so- 
bré úna superficie continua curvada, el pun- 
to más lejano de la cual está a unas Cua- 
rénta y ocho horas de vuelo (cuya equiva- 
lencia en espacio séría a razón de 300 mi- 
ltas/hora, o sea dé 480 kms.). Son como 
sendas o caminos del aire, diréctos a los 
centros vitales del enemigo (fábricas, ciu- 
dades, rédes de comunicación), y en gene- 
ral a toda la estructura económica y al mis- 
mo corazón dé su sociedad. 


Es un concepto de la guerra revolucio- 
nario. 


A pesar de las lecciones dé la última gue- 
rra, las otras armas siguén considerando al 
aviador como una éspecie de saltimbanqui, 
que trata de especular con la dorada bara- 
tija de uma fácil Victoria mediante el Po- 
dér Aéreo; y opinan que sería: una verda- 
déra calamidad depositar excésiva confian- 
Za en el Arma Aérea como cosa exclusiva. 
Este es el cogollo de la argumentación en 
favor de la llamada “fuerza equilibrada”, 
basada en una igualdad cuantitativa o pro- 
porción fija, más que en un ¿quilibrio cien- 
tifico con relación a una tarea militar dada. 

El problema de atacar Nortéamérica á un 
- posible enemigo euroasiático,:se podria ver 
en una figura én la cual se déscribiesen 
circulos de un radio de 3.200 kms. (alcan- 
cé de los '“B-29” mejorados) desde los cen- 
tros de gravedad de la industria que inte- 
résa (Moscú, industria ligera principalmen- 
te) los Urales y la zona Ucrania-Volga (pre- 
dominantemente en industria pesada), y el 
Cáucaso (petróleo y metales). 


Para vér así én qué puntos de ésas cir- 
cunferencias (o dentro de esos circulos) de- 
berían tener sus bases aéreas los bombar- 
deros. Aparecén asi lás Islas Británicas, Is- 
landia, Norte dé Africa, Irak, el Iram, el 
Pakistán (Karachi) Africa Norte, India, 
Arabia Sauditá, Francia y parté de Europa, 
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China y Japón, como puntos en las circun- 
ferencias limites. 


Aun en el caso de qué un enemigo en 
potencia produjéra actualmente la bomba 
atómica, existén escasas probabilidades de 
que iniciase una guerra hasta haber alma- 
cenado un núméro suficiente de ellas. 


Y aun en el caso de que consiguiera cons- 
“truir una buena copia del avión portador de: 
la bomba, no le iba a resultar tan fácil “co- 
piar” una buena Fuerza Aérea Estratégi- 
ca, ya que la americana représenta el resul- 
tado de véinte años de evolución. 


Pero la aparición del avión ruso “Tupo- 
lev” significa el agujereamiento del “cojin * 
o almohadón: océánico”, tras el que, duran- 
te dos guerras, movilizáron:Su capacidad 
industrial los Estados Unidos de Norte- 
américa, Sin ser molestados. De esta for- 
ma, el aislacionismo (“insularidad”) ameri- 
cano, en el sentido militar de la palabra, 
ha terminado de una mánera irremediable, 


aunque aún continúa el debate sobre la. 


abstracción política. 


El futuro próximo del Artico no se én- 
cuéntra, bien definido todavía, a causa—en- 
tre otras cosas—de que los grandes itine- 
rarios que pasan sobre él Polo son los que 
unen a los Estados Unidos y el Canadá con 
el Asia Oriental y Central, y a qué aunque 
ha quedado demostrado el interés que supo- 
nen dichos itinerarios, el hecho de que la 
U, R. S, S. constituye un térritorio que hay 
que atravesar obligatoriamente, pero que se: 
éncuentra cerrado al tráfico, rétarda su: 
“disfrute”? metódico. Si nos atenemos a 
cierta información, lá U. R. S. S. sería in- 
vitada por el Canadá a: intercambiar datos: 
sobre las condiciones meteorológicas dél 
Artico, Ello constituiría, sin duda, un pri- 
mer paso por el camino dé la coopéráción 
pacifica entre anglosajones y rusos, que 
tienden a repartirsé el Artico. 


Las circunstancias actuales no parecen, 
sin embargo, extraordinariamente favora- 
bles a nada qué signifique colaboración en- 
tre anglosajones y rusos, y 


S 
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REVISTA 


DE AERONAUTICA 





del 


Teniente Coronel de E, M, ANTONIO CORES 


Profesor de Arte Militar de la Escuela de Estado Mayor 


La enseñanza fundamental que en estra- 


tegia ha producido la segunda gutrra mun-. 


dial para las Fuerzas del Aire ha sido la 
demostración práctica dé que el arma aérea 
es capaz por sí sola de planteár y resolver 
una .batalla, dando con ello pléna persona- 
lidad a una estrategia propia. 


En tal base, el Ejército del Airé como el 
de Tierra son capaces cada uno, con plena 
independencia, de bosquejar y terminar una 
empresa militar, de cambiar el signo de una 
campaña, pero con un hecho diferencial que 
es función de dos rasgos característicos: 


1.2, Que las Fuerzas del Aire puedén ope- 
rar en virtud .de una estrategia propia, 0 
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del Ejército de Tierr-. 


bien como précedenté o consecuencia dé un 
proyécto estratégico terrestre o naval, 


2.2 Que sus métodois son de mayor com- 
pléjidad responden a una estrategia más di- 
fícil, pero ménos propicia en cambio a las 
concepciones del arte militar. 


Lo primero, puesto a prutba en héchos 
concretos de la ségunda guerra mundial, es 
perfectamente lógico: los principios estra- 
tégicos son étérnos, los medios de vencer 
son siempré los mismos: la amplitud, la ve- 
locidad y la potencia han resuelto todas las 
batallas del mundo desde Canas, -y son jus- 
tamente los factores que con rasgos más 
acusados puedén definir él grado de eficacia 
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de los Ejérertos del Aire en función de unas 
posibilidades de maquinismo que antes ali- 
neaban las naciones por grados dé posibili- 
dad ofensiva y ahora tiénen dimensiones de 
exigencia. 


En la última guerra se dieron dos gjran- 
des batallas aéreas de magnitud estratégica, 
sin mixtificaciones con otros proyectos es- 
tratégicos marítimos o terrestres, fueron: 
La Batalla de Inglaterra (agosto del 40, mayo 
del 41), y la de Alemania, que representa la 
culminación de las operacionés aéreas €es- 
tratégicas de 1941, la perfecta cooperación 
de la RAF con los “grandes refuérzos aéreos 
americanos, y en definitiva, la puesta €n 


práctica de los preparativos de la invásión . 


por una gran ofensiva estratégica aérea, 
qué, comenzando el 11 de enéro del 44, ha- 
bía de seguir noche y día hasta el día “D” 
de la colosal operación tridiménsional,. que 
fué la batalla de Normandía (6 de junio). 


Cada una reperésenta en la marcha gene- 
ral dé la contienda, algo más que el domi- 
nio del airé, como vamos a Obsérvar breve- 
mente. 


e 
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el Mariscal Kessélring y el mismo Mariscal 
Goering anunciaron el gran ataqué aéreo 
preparatorio como inminente. E 


Así fué planteada la primera gran batalla 
de la Historia del Arte Militar Aéreo, en 
cuyo análisis de factorés, como en el de 
cualquiér otra batalla terrestre, han de fi- 
gurar: el ritual examen de la "situación, de 
las fuerzas y de los materiales aéreos en 
preséncia, de la organización de-los mandos 
y de las fases clásicas dé la batalla: ruptu- 
ra-desgaste, reacción ofensivá inglesa y ex- 
plotación estratégica. 


La otra gran batalla, la de Alemama, tuvo 
una fase totalmente independiente, al éx- 
tremó que la tarea asignada a las Fuerzas 


* Aéreas Estratégicas anglosajonas se cono- 


La Batalla de Inglaterra, planteada por- 


iniciativa alemana a continuación dé la caí- 
da de Francia, era perfectamente lógica: 
aislada Gran Bretaña en él interior de una 
gran tenaza que émpezaba en él lado Norte 
y términaba en-dás costas de Francia, es- 
casa de Aviación y de DCA, y el Ejército, 
desprovisto dél material que había perdido 
erl Dunquerque, sólo quedaba la incógnita 
de la gran moral inglesa, Enfrente, Alemaá- 
nia, con un Ejército victorioso, 250 Divisio- 
nes y 12 blindadas éntrenadas, una Luft- 
waffe en plena potencia con 5.000 avionés 
de primera linéa, sólo quedaba intacto como 
triunfo ofensivo la escuadra inglesa; como 
recurso defensivo, el Paso de Caláis, y en 
poténcia, los recursos del Imperio. 


Sorprendido el propio Mando alemán por 
la situación, nada tenía previsto pará inten- 
tar la invasión (la operación gigantesca, que 
años después Eisenhower se. encargó de 
demostrar, era posible). 


Simultáneamente a la labor febril de pre- 
parar él asalto a Inglaterra se hacia pre- 
ciso, como condición previa, neutralizar su 
flota naval; y al fin, desembarcar €n suélo 
inglés las Divisiones de la Wehrmacht. 


Y én efecto, a principios de agosto del 40, 
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ce con el nombre de operación “Point- 
blank”, planeada én enero de 1943, y cuya 
finalidad era tener dominada la Fuerza Aé- 
rea enemiga el día “D” del desembarco para 
aplicar después, en. perfecta cooperación, la 
inménsa fuérza de los aliados. ' 


Respecto al segundo punto (que la €s- 
tratégia aérea es de más difícil aplicación 
qué la terrestre), es consécuencia del predo- 
minio del factor material sobre el moral y 
de la mayor dimensión de sus elémentos 
estrátégicos; por eso, como todo arte és 
sinónimo de séncillez, la introducción dé 
unos elementos previos dé cálculo para €l 
planteamiento de un plan estratégico ae- 
réo, dificulta forzosamente él sistema y su 
solución. Para convencerse 'basta acudir dé 
nuévo al análisis comparativo de las dos 
batallas aéreas que acabamos de citar, 


La batalla de Inglaterra, en su plantea- 
miento del ládo alemán, tuvo un fin estra- 
tégico eséncial: debilitar las defensas de 
caza inglesas de tal modo que el Arma Aé- 
rea del atacante quedara libre para apoyar 
la proyectada invasión dé las “Islas Britá- 
nicas; ello era exigencia de las éxperien- 
cias de Holanda y Bélgica, que habian de- 
mostrado lo que se podía conseguir con 
fuerzas ' blindadas operando én estrecho 
acuérdo con un Arma Aéréa dueña del aice 

La supremacia aérea éra doblemente n”- 
cesaria porque el gruéso de las fuerzas te- 
rréstres había de sér transportado por mar 
a través del Canal de la Mancha. 
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Eran, pues, objetivos estrategios previos: 


1.2 Obtener la supremacia aéréa sobre 
el Canal y el sur de Inglaterra. 

2.2 Néutralizar la Flota naval britán ca. 

3.2 Desembarcar én suelo inglés las Di- 
visiones de la Wehrmacht, 


Para ello; el plan de ataque aéreo se ha- 
bía de sucéder en las fases siguientes: 
Primera fase.--Átaque a convoyes, putt- 
tos y aeródromos de la costa Sur (8-18 de 
agosto). E 
" Ségunda fase.—Ataque á aeródromos de 
caza del interior (hasta 5 de septiembre)» 
Tercera fase.—Ataque a Londrés (hast 
5 de octubre). / 
Cuarta fasé.—Guérra de desgaste. 


De este propósito estratégico se dériva- 
ba. ya el primer dilema de la RAF, como 
prueba dé que la diversión estratégica sé 
habia logrado. 


¿Atendería el Mando inglés a la defensa . 


metropolitana o seguiría el plan general de 
enviar a Francia Unidades dé caza? 


El análisis de los “medios” por él Estado 
Mayor del Aire era bién problemático; se 
calculaban necesarios para la defensa del 
pais 52 grupos de caza, y al estallar la gué- 
rra sólo se disponía del equivalente a 34. 


Saldría de los límites de este estudio ana- 
lizar el detalle dé tal bátalla; bástenos ré- 
cordar (para reforzar su semblanza a una 
terrestre) que son perfectamente asimila- 
bles sus fases respéctivas: acción ofensiva 
a convoyes y puertos (equivalente a la ma- 
niobra terrestre de' ruptura); bombardeos 
a aeródromos del interior, o sea la maniobra 
de “penetración terrestre; ataqué a Lon- 
dres (aniquilamiento), y finalménte, ma- 
niobra en retinada de la Lutfwaffe. Des 
pués, y vencida la crisis fundamental, gue- 
rra de desgaste y ofensiva de la RAF (ex- 
plotación estratégica). 


Por añadidura, y como constante del con- 
cepto estratégico, se obsérva el influjo in- 
interrumpido dé los dos principios funda- 
mientales. 


La amplitud, que conservó siempre la 
Lutfwaffe, que podía disponer de un amplió 
írente para desencadenar sus ataques; asi 
asestaba primero un golpe desde Calais con- 
tra Londres, y luego, trás'un intervalo per- 
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fectaménte calculádo, cuando éstimaba que 
uno de los grupos de caza se hallaba en el 


_ límite de disponibilidades del combustible, 


se lanzaba un fuerte ataque contra South- 
ampton o Liverpool. Otras véces ataques 
montados con preparativos y volumen for- 
midables sé traducian en meras fintas, y los 
bombarderos se alejaban antés de haber al- 
canzado las costas de Inglaterra para volvér 
dé nuevo a la media hora cuando los cazas 
enviados para interceptarlos estuviesen ate- 


rrizando. 


El otro factor fundamental, la potencia, 
fué précisamente el que jugó papel princi- 
pal, el que evolucionó en contra dé las fuer- 
zas alemanás; fué sin duda el “pecado ori- 
ginal” de la Aviación alemana; la errónea 
evaluación de la potencia y la vélocidad, 
dándo primacía “ la stgunda, a costa del 
armaménto. 


Por el contrario, la construcción aeronáu- 


"tica inglesa había buscado especialmente la 


calidad. en función del armámento y de la 
agilidad de sus aparatos. 


El “Spitfire” y el “Hurricane”, ambos de 
excelentes motor y velocidad, hasta 585 ki- 
lómetros por hora el primero, tenían blin- 
daje protector del piloto y ocho ametra- 
lladoras ligeras tirando fuera del círculo de 
la hélice. Frente a ellos, el monomotor 
“Messerschmitt-109”, sólo con cuatro ame- 
tralladoras, más rápido, pero menos mane- 
jable. . ; 


El resultado fué que ya en octubre, si.la 
Royal Air Force había pérdido 733 aparatos 
y 375 pilotos, la Lutfwatfe estaba en vias 
de agotamiento; entré el 8 de agosto y el 
31 de octubre había perdido 2.375 aparatos. 
No hay Flota Aérea en él mundo que pueda 
soportar estas cifras de bajas en ese tiém- 
po, y es precisamente lo que en mayor por- 
centaje representa el indice del factor es- 
tratégico -que estámos considerando, y el 
que de un modo rotundo influyó en la de- 
cisión de la batalla. 


En cambio, la otra batalla (la operación 
Pointblank) se plantéó para conseguir el 
mismo fin—dominio dé la “Fuerza Aérea 
enémiga-—; pero por un sistema estratégico 
totalmente distinto, muy similar a la fase 
de explotación dela de Inglatérra. 


El plan aéreo preparatorio de la opéra- 
ción anfibia constaba de dos partes, de éllas 
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la primera era la auténtica batalla aérea 
con un fin estratégico propio; tenía, en 
efecto, una misión fundamental: atacar él 
potencial industrial de Alemania, dando pre- 
ferencia a lás posibilidades de producción 
de material aéreo (sin excluir rodamientos 
de bolas, gasolina sintética, material de 
guerra) y varias misiones que, sécundarias 
én principio—én marzo—, irían adquiriendo 
primacía al aproximarse al día “D”, a saber: 


a) Destrucción de objetivos ferroviarios 
para aislar el futuro campo de batalla e im- 
pédir la afluencia de refuerzos, sobre todo 
de unidadés blindadas; llegó a su mayor 
intensidad en mayo por suma de acción de 
las fuerzas estratégicas tácticas, 


b) Bombardeo de puertos y de campos 
de Aviación, en la proximidad del área de 
asalto, dé baterias costeras, de estaciones 
de “radar”, etc. 


c) Y una fase de “última hora”, de má- 
ximo interés para la estrategia terrestre, 
consisténte en “la destrucción dé carréteras 
y Caminos, puentes del Sena. y Loire y de- 
* fensias costeras para ablandar la “Muralla 
del. Atlántico” ; esta fase venía combinada 
con accionés de diversión sobre las costas 
del Paso de Calais y de Bélgica, que sem- 
brando hasta última hora la indecisión del 
lugar del desémbarco multiplicaba la sor- 
presa estratégica y táctica del momento 
iniciál dé la operación antibia. 

Es décir, que la Batalla Aérea de Alemania 
tuvo una fase de absoluta personálidad, con 
un objeto estratégico concreto, cuyo éxito 
fué condición inéxcusable para la .realiza- 


ción del proyecto de superficie (él desém- 


barco). 


Pero el sistema, el método estratégico, 
fué totalmente distinto al de la Batalla -de 
Inglatérra, fué más ortodoxo, y sus eféctos 
fueron tan marcados, pero incomparables en 
magnitud respecto a los elementos en jue- 
go y sobre todo ll moménto en la marcha 

_géneral de la contienda. 


En su desarrollo presidieron, como siem- 
pre, los principios: Hubo amplitud, no geo- 
gráfica, pero sí de empleo; la perfecta coor- 
dinación de las fuerzas yanquis con las dé 
la RAF permitiéron sosténer un frente es- 
tratégico aéreo sobre el cielo alemán cons- 
tantementé abrumador; y hubo potencia por 
esa misma aglutinación de misiones «servi- 
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das por una consagrada abundancia de ma- 
terial. E 


Es décir, que en el año 40 el método es- 
tratégico aéreo buscaba eséncialmente la 
destrucción con el combate aéreo; y en el 
año 44 el choque en el aire venía, por aña- 
didura, a sumarse a los eféctos más con- 
tundentes en objetivos terrestres lejanos y 
próximos; ésta és quizá la diferencia fun- 
damental que sé obtiéne de esta breve revi- 
sión histórica. 


Bastaría examimar todas las demás in- 
tervenciones dél Arma Aéréa en la segunda 
guerra mundial para encontrar én seguida 
tn cada una el nexo de la estrategia aérea 
con la terrestre o con la naval (en Europa, 
con la primera; en el Pacífico, con la ségun- 
da), y entonces, por un simple coeficiente 
de eliminación quedaría más paténte nues- 
trá afirmación dé qué hay una estrategia 
aérea pura. 


Lo segundo, la complejidad de esa estra- 
tegia es justamente lo que mejor puéde ex- 
plicar él gran érror de Alemania, qué no 
supo concebir de un golpe la Aviación de 
acción estratégica lejana, independiente, ni 
el tipo de aviones y bombas précisas para 
ello; y esto, que no supo o no pudo rectifi- 


“car, mas un irreparable retardo en la pro-. 


gresión del material de caza, y en el uso 
adecuado del “radar”, fueron los factorés 
prévios dé la batalla aérea perdida sobre su 
propio cielo, 


No es €xtraño; Alemania, que dió al 
mundo esa pléyade de grandes estrategas 
térrestres, como Moltke y Schliéffén, que 
dió la pauta de la cooperación aire-tierra 
con la solución del perfécto énlace Bom- 
barderos-Carros, la ecuación dé la guérra 
blindada no logró. a tiempo la fórmula de la 
estrátétgia aérea adecuada a su Flota del. 
Aire. 


Y es que.esta estratégia tiené dimensio- 
nes distintas: que la estrategia de superfi- 
cie; es cuestión de punto dé vista, como 
ocurre con él aviador que contempla las 
fronteras de las naciones en ún concepto 
geométrico de distancias y de linéás rectas, 
sin barreras de tierra; mares y montañas, 
que son justaménte las que condicionan la 
estrategia terréstre y naval; por éso preci- 
samente ésa estrategia del aire cambia tan- 
to la metodología de la guerra. 
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Las Fuerzas Aéreas en la segunda Guerra mundial 


“Por el Comandante del Arma de Aviación FERNANDO QUEROL 


PENETRACION EN ALEMANIA 


Una vez enlazadas en Dijón las fuerzas dés- — 2.000 de la 9.* Fuerza Aérea, mán- 
embarcadas en Normandía y Provenza, inicia- dada por Vandenberg. 
ron su penetración hacia el interior “de .Ale- — 1.500 de la 1.2 Fuerza Aérea, man- 
mania. a dada por Webster; comprendía uni- 
dades americanas y francesas, 
FUERZAS AÉREAS. —= 3.500 del 1 Ejército Aerotransporta- 


do, mandado por Brereton. 


€) Los aliados contaban con 15.000 aviones, — 1.000 del ADGB (Air Defense Great 


aproximadamente: So 

p Britain). 

— 2.000 del Bomber (Commarid, manda- — 1.000 del Coastal Command, manda- 
do por Harris. do por Dowglas. 

a y a p br AS : . y 
2.000 de la 8.2 Fuerza Aérea, man b) Los-alemanes, en esta época, tenían unos 
dada por Doolitile. 2.250 aviones en el frente occidental, si 

— 2.000 de la 2? Fuerza Aérea, man- bien sufrían tal escasez de gasolina, que 
dada por Conningham, apenas pudieron actuar. 
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Los desembarcos aéreos en los ríos y canales ho- 
landeses pretendían salvar estos obstáculos y ocu- 
par idtactos sus puentes para poder avanzar des- 
pués hacia las llanuras septentrionales de Alema- 
mía. En esta época las guarniciones de Boulogne, 
Calais y Dunquerque se resistían aún a capitular. 


OPERACIONES. 


A mediados de septiembre, casi toda Francia 
y Bélgica estaban en manos de los aliados. Obs- 
truída la región de la frontera francoalemana' 
por las líneas Maginct y Sigfrido, el sector más 
fácil para avanzar era el tradicional de los Paí- 
ses Bajos; para cruzar su zona de rios y cana- 
les, los aliados recurrieron (igual que lo hicie- 
ron los alemanes en 1940) a las tropas aero- 
transportadas. pa ; 


Arnhem.—Se pretendía tomar simultánea- 
mente, desde el.aire, los siguientes puentes: 


— Sobre el Canal Guillermina, en S. Oe- 
denrode. 

— Sobre el Mosa, en Grave. . 

— Sobre el Waal, en Nimega. 


— Sobre el Rhin, en Arnhem. 
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Ei desembarco aéreo (cuyo nombre clave era 
“Market') se realizó de día, y, para lograr la 
sorpresa, no fué precedido por un reblandeci- 
mienta de varios días de ataque aéreo, sino que 
sólo fué preparado con un bombardeo inmedia- 
tamente anterior contra la AAA y aeródromos 
cércanos. 


Se emplearon tres Divisiones (1.*, 82.*, 101.2) 
del 1 Ejército Aerotransportádo; en total. se 
desembarcaron 33.000 soldados (20.190 en pa- 
racaídas, 13.781,en planeadores y 905 en avio- 
nes de transporte), 1.927 vehículos y 508 ca- 
ñones. 


Como no se disponía. de suficientes avicmes, 
las tropas no pudieron ser transportadas de una 


. vez, sino a lo largo de los días 17 y 18 de sep- 


tiembre; se calculaba que al atardecer del se- 
gundo, el avance terrestre (operación “Gar- 
den”), iniciado poco después de los primeros - 
desembarcos aéreos, lograría establecer contac- 


«to con todos ellos; pero la progresión de las tro- 
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pas de tierra se vió detenida en Nimega, sin 
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2 paembne 1944 





La maniobra alemana trataba de zwpulsar a los 

alados de Bélgica y ocupar el puerto de Amberes, 

La guarnición americana de Bastogne consiguió 

mantener sus posiciones, aun después de quedar 
cercada. 
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poder enlazar con los 10.000 soldados de la pri- 
mera División inglesa, desembarcada en para- 
caídas y planeadores en Arnbem, donde la po- 
tencia enemiga era enorme, pues allí estaban 
descansando tres Divisiones Panzer. 


Se intentó reforzar desde el aire a los sitia- 
dos de Arnhem; pero varias causas hicieron 
muy dificil el abastecimiento : 


El mal tiempo que sobrevino. 


— El no haber podido ocupar un campo pró- 
ximo a Arnhem que hubiera permitido el 


aterrizaje de aviones de transporte.. 


La súbita aparición de la Aviación alema- 
na, que por primera vez utilizó avicnes de 
reacción en este frente. 


La intensidad del fuego antiaéreo, 


_ Todo ello trajo como consecuencia que sólo 
con algunos planeadores y paracaídas se pudie- 
ra suministrar a las tropas cercadas; a pesar de 
hacerla a baja altura, sufriendo graves pérdidas 
por la AAA alemana, únicamente el 7,5 por 100 


44 MARZO (965 


Antes de cruzar el Rhin esta era la situación de 

los aliados ocupando toda Francia (excepto los 

puertos de Lorient, St. Nazaire y Dunguerque), 

toda Bélgica y una pequeña parte de Holanda y de 
Alemania. 
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REIMS a 


23 manzo 1945) 


Paso del Rhin. Al mes y medio Alemania firmó el * 
armisticio y terminaba la guerra en Europa. 


» 
de los medios lanzados llegaron a maños de sus 
destinatarios. : 


A los ocho días de iniciada la operación, sólo 
2.000 ingleses consiguieron replegarse y llegar 
a Nimega; el frente quedó allí detenido, y para 
evitar que los aliados intentaran ¡avanzar otra 
vez, los nadadores alemanes volaron el puente 
sobre el Waal el 28 de septiembre. 


Durante el mes de septiembre, los aliados, ne- 
cesitados de puertos, consiguieron ocupar los de 
Amberes (día 4), Brest (día 19), Boulogne 
(día 23), Calais (día 30). e 


Amberes —Desde que llegaron a esta ciudad 
intentaren utilizar su puerto (el tercéro del 
mundo por su tamaño), reparando las destruc- 
ciones ocasionadas por los alemanes antes de 
abandonarlo, y limpiando de minas su estuario. 
Para evitar su uso por los aliados, los alemanes 
se mantuvieron en la isla de Walcheren, que 
cerraba sus accesos, y empezaron a lanzar ar- 
mas “V” contra el mismo. 


- El día 3 de octubre, 243 “Lancaster”, em- 


y 


pleando bombas de 5,4 toneladas, consiguieron 
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romper los diques de tierra (Óo metros de an- 
cho en su base y 20 metros en su punto supe- 
rior) de Walcheren, inundando los asentamien- 
tos de los cañones alemanes que dominaban la 
entrada del estuario del Escalda; seguidamente 
se realizó un desembarco naval, ocupándose la 
isla, 


Desde el 12 de cctubre hasta el 30 de marzo 
. de 1945 se lanzaron 4.248 “V-1” y 1.712 “V-2” 
contra €l puerto y la ciudad. Sin embargo, el 
trabajo de los equipos portuarios y la eficacia 
de la AAA aliada lograron, el 26 de noviem- 
bre, abrir el puérto a la navegación. 


A primeros de diciembre los aliadcs pensaban 
penetrar en Alemania, progresando hacia Colo- 
nia, después de atravesar el río Roer; en éste 
existían grandes diques, que interesaba destruir 
para evitar que los alemanes inundaran el valle 
al ir a atravesarlo el avance adversario. Los di- 
_ques sufrieron repetidos ataques diurnos. del 
Bamber Command, los cuales no dieron resul- 
tado, dado el gran espesor de sus paredes de 
retención. Cuando los aliados estaban preparán- 
dose para tsta ofensiva fueron sorprendidos por 
la enemiga en las Ardenas. 


Ardenas —Esta ofensiva, llamada “del bul- 
ge” por Jos aliados, se inició el 16 de diciembre 
de 1044. El esfuerzo principal se emprendió a 
través de la difícil región de las Ardenas, poco 

_guarnecida por los aliados, donde éstos no pre- 
sumían se pudiera producir; pretendía separar 
a los ejércitos ingleses y americanos y llegar a 

. Amberes, combinándose con una presión desde 

el norte de Holanda, mientras se efectuaba una 
acción de diversión en el sector de Colmar. 

Constituyó la última desesperada reacción ale- 

mana, emprendida con gran escasez de gasoli- 
na; tanta, que sus 600 tanques confiaban poder 
proseguir el avance con la cápturada como bo- 
tín en los depósitos aliadas de Namur. y Lieja. 


Para esta operación tenían dispuestos 2.300 
aviones, muchos de ellos de reacción; pero, de- 
bido a las pocas existencias de carburante, nun- 
ca pudieron hacer más de 800 servicios diarios. 


La ofensiva fué iniciada aprovechando las pé- 
simas condiciones meteoroógicas de niebla, llu- 
via y nieve, permitiendo la progresión de las 


Número 98 


fuerzas blindadas sin ser hostigadas desde el 
aire; durante el avance los alemanes lanzaron 
algunos paracaidistas para facilitarlo, alcanzán- 
dose el día 23 de diciembre la máxima pene- 
tración. ¿ 


El 24 la. niebla se despejó un poco, y gracias. 
a las instalaciones Fido de los aeródromos alia- 
dos, su Aviación puda empezar a actuar, dedi- 
cándose casi exclusivamente.a atacar las comu- 
nicaciones, mientras las tropas terrestres la re- 
clamaban para su apoyo directo; sólo después * 
de castigar severamente los nudos ferroviarios: 
y de carreteras pasó también a operar sobre las 
primeras líneas del frente, 


La guarnición de Bastogne quedó cercada du- 
rante una semana hasta enlazar com la contra- 
ofensiva aliada; ésta fué ayudada por la activi- 
da de su Aviación, siendo una de sus actuaciones. 
más eficaces el bombardeo llevado a cabo en la 
noche del 30 al 31 de diciembre y durante este 
último día por 2.000 cuatrimotores contra el 
nudo de carreteras de Houffalize, para impe- 


- dir la llegada de refuerzos alemanes, 


El día 1 de enero de-1945, con un tiempo bas- 
tante malo, la Luftwaffe dió un sorprendente 


«golpe, reuniendo 800 cazas para asolar los aeró- 


dromos aliados, destruyendo en ellos a 150 avio- 
nes; sin embargo, esc nio pasó de ser un episo- 
dio esporádico, restableciéndose en seguida la 
superioridad de la Aviación aliada. 


La cimtraofensiva continuó hasta llegar, el 


. 23 de enero, a restablecer la línea del frente en 
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la situación anterior. Durante el tiempo que du- 
raron las operaciones resultó muy eficaz el ata- 
que aéreo a las comunicaciones alemanas, con- 
tra las que se lanzaron 104.000 toneladas de 
bombas. , 


Es interesante mencionar que esta fué la úni- 
ca ocasión en que los alemanes lanzarcn algu- 
nas ““V-1” contra objetivos de la primera línea 
del frente. Por último, hay que hacer constar 
que aunque no lograron su ambicioso propósito 
de llegar a Amberes, consiguiercn retrasar con- 
siderablemente el cruce del Rhin y suspender 
prácticamente por un mes los bombardeos con- 
tra su metrópoli. : 


Cruce del Rhin——Mientras se avanzaba has- 
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ta la margen izquierda de este río, se inició la 
preparación de su cruce. ; 


El 22 de febrero empezó la operación “Cla- 
rión”, aislando el Ruhr por ataques a sus co- 
municaciones (nudos ferroviarics, puentes, cana- 
les -Dortmund-Ems y Mitteland); hubo día en 
que llegaron a actuar 9.000 aviones, participan- 
do incluso los cuatrimotores de la: 15.2 Fuerza 
Aérea con base en Italia. Durante el mes que 
duró esta operación se lanzaron 50.000 tonela- 
das de bombas, empezando a usar las de 10 tó- 
neladas; se'destruyeron (y se mantuvieron des- 
truídos, evitando su reparación) los 16 puentes 
más importantes entre Bremen' y Coblenza; se 
redujo el tráfico ferroviario del Ruhr a un 10 
por 100 y a un 8 por 100 el de los canales; fué 

_tal el asedio puesto a esta región industrial, que 
hubo regimiento que, por falta de transporte, se 
". pasó cuatro días sin recibir comida. 


Al mismo tiempo, el Mariscal Tedder voló 


hasta Moscú para ponerse de acuerdo con los 
rusos y evitar que su Aviación y la anglosajona, 
al apenas conocerse, llegaran a agredirse en el 
aire cuando se encontraran, poco después, sobre 
- Alemania, : 


El 5 de marzo se llegó a Colonia, y el 102 Re- 
magen, cuyo puente se ocupó antes de su vola- 
dura, estableciéndose una cabeza al otro lado 
del Rhin; y aunque los alemanes lanzaron “V-2” 
contra el mismo, no consiguieron acertarle. 


El 23 de marzo se verificó el cruce del Rhin, 
cerca de Wesel; primero se llevó a cabo la ope- 
ración terrestre (Plunder) y luego, la aérea 
(Varsity), cinco kilómetros a vanguardia; 
1.600 aviones y 1.300 planeadores desembarca- 
ron la 6.1 y 17.2 "Divisiones aerotransportadas, 
con un total de 14.000 soldados y 1.300 tonela- 
das de material; los paracaidistas Pathfinder 
empleafon un nuevo tipo de aparato radar (el 
Metascope)) con el que dirigieron a los pilotos 
hacia el lugar preciso. 


El desembarco fué protegido por 2.000 cazas, 
por ataques a los aeródromos y AAA próxima, 
y por bombarderos de diversión contra el inte- 
rior de Alemania. 


4 


Las bajas sufridas fueron: 


4 % de los veleros, destruidos. 
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4 % de los aviones de transporte destruidos. 


69 % de los veleros, averiados en el aterri- 
zaje. 


25 % del personal, la mayoría por defectuc- 
sas tomas de tierra de los" planeadores. 


El 2 de abril ,Húmler, por intermedio del sue- 
co Conde de 'Bernadotte, ofreció capitular las 
fuerzas del frente occidental; la guerra terminó 
oficialmente cuando el 7 de mayo de 1945 fodl 
firmó en Reims la rendición incondicional. 


DEDUCCIONES. 


_En los anteriores acontecimientos, se' des-. 
taca el valor logistico de los puertos, que acon- 
sejó a los alemanes. dirigir la ofensiva de 
las Ardenas hacia la captura de Amberes, y 
les impulsó a resistir hasta el fin de la gue- 
rra en los de St. Nazaire, Lorient y Dun- 
que: que. 


En los Países Bajos, los puentes tienen una 
gran importancia militar, orientándose las ope- 
raciones hacia su' conquistá, tanto por los ale- 
manes, en mayo de 1940, como por los alia- 
dos, en septiembre de 1944. - 


La información aliada fracasó al no dar cuen- 
ta de la gran cantidad de fuerzas enemigas que 
se opusieron a las tropas desembarcadas en Arn- 
hem, así como erró también la previsión me 
teorológica al no pronosticar el mal tiempo que' 
luego dificultó los abastecimientos aliados. 


- Otras causas del desastre de Arnhem fueron 
luego corregidas en el paso del Rhin: 


— Excesiva distancia al frente; 100 kilóme- 
tros en Armhem; sólo cinco en el cruce, 
del Rhin. 


Escaso bombardeo previo en Arnhem; 
operación “clarión”, durante un mes, en 
el Rhin. 

Operación aérea antes que la terrestre en 
Arnhem,; al revés en el Rhin. . 


Tropas desembarcadas durante dos días en 


Arnhem; en tres horas en el Khin. 
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En este gráfico pueden apreciarse—referidas a una "escala cronológica—las principales alternativas. 
de la guerra en el continente europeo. y en el Mediterráneo.—En' la primera columna de la izquier- 
“da se consignan, en la época correspondiente, las pricipales conferencias celebradas entre los Man-. 
dos ingleses y americanos para estudiar los problemas estratégicos de la guerra.—Respecto a las 
aonferencias rusas, las tres primeras se celebraron con los alemanes; las demás con los represen-- 
tantes de los países anglosajones.—Las líneas gruesas trazadas en el resto del gráfico representan: 
las fluctuaciones de cada uno de los principales fremtes de combate. Así, puede seguirse cómo 
_ en 1939 el frente occidental permanece en la fromtera franco-alemana; en 1940 se desplaza hácia la 
¿zquierda al ocuparse Francia, quedando detenido en lus costas del Canal hasta mediados de 1944; 
después vienen indicados, en el período, respectivo, los desembarcos de Normandía y Provenza, la 
. operación de Arnhem, la detención en la fromtera franco-alemana, la ofensiva de las Ardemas y, ptos 
último, el cruce del Rhin, hasta llegar al interior de Alemania.—Se indican también las oscilacio- 
nes «del frente en Rusia, con las dos ofensivas alemanas y las dos musas.—En cuanto a la lucha en 
el Mediterráneo, se representan las tres ofemsivas del Eje y las tres aliadas en el desierto líbico- 
egipcio. Ocupado Túnez, y después de un breve descanso, se desembarca en Sicilia, para hacerlo poco 
más tarde en Salerno, adelantándose lentamente el frente italiano hasta el fin de las hostilidades. 
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Utilización de oxígeno y anhídrido carbónico 
en los vuelos de alta cota 


(Profilaxis dela anoxia y acapnia) 


A la vista de un avión volando, ló que me- 
nos se piensa es en el gran número de proble- 
.mas que ha habido que scslayar para que el “ar- 
tefacto” pueda elevarse por los aires. Anali- 
zando globalmente las dificultades que hay que 
resolver para el vuelo de un avión, vemos, por 
un lado, los detalles de índole mecánica y aero- 
dinámica, los cuales, en afán constante de supe- 
ración, hacen creer, a primera vista, que tcido 
progreso en el “vuelo se reduce a: la perfección 
de la técnica, sin contar con que, por otro lado, 
uno de los primordialísimos- problemas son los 
de índcle médica en el vuelo, y entre ellos el de 
la resistencia del organismo a la altura, 


La perfección técnica puede llevarse a extre- 
mos insospechados, quedando hoy maravillados 
del vuelo de un avión sin piloto conducido y 
maniobrado por radio. Ahora bien, lo que no es 
posible es contar con la adaptación sistemática 
del organismo humano al vuelo de cotas cada 
vez más superiores, sin contar con la Medicina. 


De todos es cemocido' que la Medicina aero- 
náutica, como especialidad, estudia las vicisitú- 


des y problemas de índole fisiológica y patoló- 


gica; consecutivos al vuelo de altura o “alta 
éota”. á : - 

El estudio de estos problemas se ha venido 
realizando, bien en Estaciones Aerosanitarias, 
colocadas a distintas alturas, aprovechando las 
desigualdades del terreno, en paises montaño- 
sos, o bien utilizando las aeronaves médico ex- 
perimentales, en las cuales el médico explora- 
dor y sujeto examinado emprendían el vuelo, re- 
conociéndose al individuo a distintas alturas. 
Como último recursa, perfeccionamiento y “co- 
modidad de exploración médica existen las cd- 
maras de baja presión, verdaderos Laboratorios 
provistos de todos los artificios necesarios para 
colocar al sujeto de exploración (en otros casos 


Por JUAN FORTEZA BOVER 
Capitán Médico del Cuerpo de Sanidad.del Aire. 


cido a demostrarncs que en el vuelo de alta 
cota existen tres agentes etiológicos, o mecanis- 
mos perturbadores, de la integridad funcional y 
fisiológica del piloto. Estos tres factores sor: 


1.2 La disminución de la temperatura: En 
una cuantía que alcanza aun descenso termcmé- 
trico de 10 grados por cada 1.500 metros de 
ascensión. 


2.2 La disminución de la presión atmosféri- 
ca: La cual ha quedado calculada aproximada- 
mente en unos 130 mm. de Hg. los primeros 
1.500 metros de altura. En unos 110 mm. de 
Hg. desde los 1:500 métros hasta los 3.000, y 
de unos 93 mm. de Hg. de los 3.000 a los 4.500 
metros de altura; esta depresión atmosférica al- 
canza los. 380 mm. de Hg. (la mitad de la pre- 
sión existente a nivel del mar) cuando se han 
alcanzado alturas de 5.486 metros (sobre unos 


18.000 pies). 


3.2 Disminución de oxigeno: Firialmente, la 
altura presenta, como tercer agente perturbador 
del funcionalismo del piloto, la disminución del 
oxígeno ambiente, y como consecuencia de este 
déficit parcial de oxígeno y anhídrido casbóni- 


co, se aprecia un paralelo descenso de oxigeno 


animales de distintas especies) en las mismas . 


condiciones en las que se encuentra el piloto en 
pleno vuelo y a distintas alturas. 


Todos estos medios exploratorios han condu- 
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en la sangre (hipoxemia) y en los tejidos (ano- 
xia). La disminución del anhidrido carbónico 
en la sangre se llama acapnia, 


La anoxia y la acapnia provocan « en el piloto 
una serie de alteraciones tales como: aumento 
de la frecuencia de pulso (taquicardia). Áumen- 
to de tensión en los vasos arteriales (hiperten- 
sión arterial). Aumento de células sanguíneas 
(poliglobulia). Aumento de la-frecuencia de las 
respiraciones (polipnea), depresión y confusión 
mentales, excitación psicomotriz y, finalmente, 
el síncope de altura, cuando se alcanza 'aproxl- 
madamente los 7.000 metros de altura, 


Todos estos accidentes tienen su prevención 
o profilaxis con el suministro adecuado de oxí- 
geno. Esta es la medula de nuestro trabajo, sin 
otra interés que poner al alcance de los lectores 
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no impuestos en la materia de aquellos medios 
y aparatos de que dispone hoy la Medicina ae- 
ronáutica para prevenir, durante el vuelo de alta 
cota, todas estas alteraciones funcionales que 
conducen fatalmente a disminuir la capacidad 
de vuelo del pilcto, causa frecuentísima de acci- 
dentes de vuelo por falta de disciplina en a uso 
de los aparatos a ello destinados.. 


El que esto leyere se habrá dado cuenta que 
este pequeño trabajo no va dirigido a los com- 
pañeras médicos del Cuerpo de Sanidad del 
* Ejército del Aire. Muy a! contrario, la forma 
sencilla de exposición, la falta de tecnicismo, no 
aclarada, y nuestra idea al escribir estas líneas 
es vulgarizar estos conceptos y descubrir, a los 
ojos de lcs compañeros de otras Armas y Cuer- 
pos, de los medios de profilaxis de que se dis- 
pone hoy día para evitar las alteraciones que se 
presentan en el piloto con la áltura. 


Este trabajo queda, pues, resumido a la des- 
cripción de los aparatos utilizados durante el 
vuelo de alta cota, para el suministro inteligen- 
te del oxígeno necesario para la profilaxis de 
la anoxia, . . 


Demostrado, pues, que cuanta mayor es la 
altura tanto menor es la cantidad de oxigeno y 
. anhídrido carbónico, se deduce que hay que re- 
currir a la inhalación de estos gases, general- 
mente mezclados con el aire ambiente, para con-. 
trarrestar el déficit de ellos en el aire pulmonar. 
Suministrando estos flúidos en las formas que 
señalaremos más adelante, se consigue corregir 
los efectos patológicos de la falta de oxigena- 
ción de los tejidos (anoxia) y del anhídrido car- 
bónico (acapnia). De tal suerte esto es así, que 
no se presentan tales accidentes aun volando a 
unos 35.000 pies de altura (10.668 metres) o 
más, aunque esto no puede conseguirse de una 
forma indefinida, ya que la tensión del vapor 
de agua en el ámbito pulmonar es de 43 milí- 
metros de Hg., cualquiera que sea la altura de 
vuelo, de lo que resulta que llegados a. los 
19.507 metros (unos 64.000 pies) la presión del 
ajre ambiente es también de 45 mm. de Hg. Re- 

sultado: que el vapor de agua no dejará entrar 
el oxígeno en el pulmón, aunque se administra- 
rá en “forma pura. 


¿Esto plantea nuevamente el problema de la 
administración de oxígeno en, los vuelos subes- 
tratosféricos y estratosféricos, en los cuales la 
inspiración de oxigeno y anhídrido carbónico re- 
sulta insuficiente. Para tales casos es necesario 
el empleo de aviones con cabinas de aire acon- 
dicionado a presión constante. Un modelo de 
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este tipo de avión es el Junker ““Ju-49”, para 
vuelos en los que hay que sobrepasar la subes- 
tratosfera (II a 12.000 metros aproximada- 
mente). Todavía más; en los vuelos superiores 
a los 13.000 metros de altura es necesario ya 
el empleo de los trajes de 'sobrepresión, modelos 
Klanke o modelo W. Post. El Coronel Pezzi 
ha alcanzado: el récord de altura con traje de * 
sobrepresión. 


No obstante, nosotros nos limitaremos al es- 
tudio de lcs aparatos de suministro de oxigeno 
cuando los límites en la altura de vuelo hacen 
necesario su empleo. 


Después de todas estas consideraciones es ne-' 
cesario dejar bien sentada'la necesidad de que 
todo individuo sano, llegado a: una altura de 
3.500 metros, debe de inhalar cxígeno, y con 
esto se comparte la opinión de 'Garsaux, aunque 
hay autores que no lo crean necesario hasta ha- 
ber alcanzado los 5.000 metros. - 


“Guiándonos por lo que en: este aspecto se Cpi- 
na en los Estados -Unidos, se hi de establecer 
el tope de 3.048 metros (10.000 pies de altura), 
debido a que cuando se llega en vuelo a esa 
cota la falta de oxígeno en los tejidos (dnoxia) 
hace disminuir la claridad mental, y, por tanto, 
hace al piloto insuficiente para el vuelo. En Es- 
tados Unidos se declara obligatorio para el per- 
sonal que pilota las líneas aéreas norteamerica- 
nas el uso de los aparatos suministradares de 
oxigeno. 

La necesidad de asociar el anhídrido carbó- 
nico al oxígeno destinado a la inspiración es 
imprescindible cuando se llega a determinada 
altura. La disminución del anhídrido carbónico 
en los tejidos (acapnia) es responsable de mu- 
chos accidentes del. mal agudo de altura (acute 
altitude sickness de los ingleses), toda vez que 
que el anhídrido carbónico es el regulador por 
supremacía del centro nervioso de la respira- 
ción. La acapnia produce anoxia secundaria, y 
ésta, a su vez, agrava la ucapnia; es un círculo 
viciciso que solamente se corta agregando al oxi-* 
geno inhalado de un 5 a un 7 por 100 de anhí- 
drido carbónico (mezcla de Mosso). También 
puede reemplazarse el suministro de esta mez- 
cla utilizando las llamadas Vejigas de reinspi- 
ración, muy parecidas a las que- nosotros, los 
médicos, empleamos en las anestesias, y en las 
cuales se reduce el anhídrido carbónico: que va 


«a parar al exterior, toda vez que pasando nue- 
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vamente por estas vejigas de reinspiración es 
reinhalado sucesivamente en las inspiraciones 
siguientes. 
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Entrando de lleno en la medula del asunto, 


hemos de adelantar que todo equipo destinado 


a la inhalación de oxigeno (acompañado o no: 


de aparato supletorio de anhidrido carbónico) se 
compone de tres partes: 


1.2 El imhealador propiamente dicho. 
2.2 La válvula regulable de oxigeno, y 
3." El recipiente de almacenaje de oxigeno. 


Haciendo un estudio de los inhaladcres que 
pueden servirnos para el suministro de oxíge- 
no al personal de vuelo, encontramos primera- 
mente la “sonda nasal”. Esta se construye con 
una sonda Nelaton, corriente, del núm. 18. :So- 
bre la senda se mide la distancia entre la fosa 
nasa] y el conducto auditivo externo. Justa- 
mente esta distancia es la que hay que introdu- 
cir por la nariz hasta el tope señalado, después 
de vaselinada bien la sonda, quedando el extre- 
mo de ella junto a la orofaringe. Esta sonda es 
fijada con esparadrapo, y por la cual puede ha- 
cerse pasar unos seis.litros de oxígeno por mi- 
nuto. 


Este dispositivo de inhalación no es apto para 
el piloto, y solamente es empleado para el su- 
ministro de cxiígeno a los heridos y enfermos 
que deban ser evacuados por avión o aero-am- 
bulancia. 


Aunque todo enfermo con cardiopatía o un 
proceso bronco-pulmonar febril no deba pasar 
de los 2.000 metros, con esta sonda pueden 

transportarse otros heridos y enfermos a altu- 
ras de 5.500 metros sin que aparezcan fenóme- 
nos de ancxia. 


Este cateter o sonda es incómodo; además, 
irrita las mucosas y se desperdicia mucho oxi- 
geno, por lo que no es recomendab:e Su Uso, 
salvo caso de necesidad. 


Existen luego otros modelos de inhaladores: 
La boquilla de cristal, el embudo, la niascarilla 
simple, etc., pero todos ellos adolecen del mismo 
defecto o parecidos. 


Con todas estas dificultades se imponía la 


construcción de un aparato de inhalación que no: 


desperdiciara el oxígeno, y que mezclara éste 
con el anhídrido carbónico y vapor de agua en 
la proporción adecuada, que evitando la acapma 
evite al mismo tiempo otras molestias, coma la 
irritación y desecación de las mucosas orofa- 
ríngeas. 


El señor Piñeiro Sorondo, profesor de la Fa- 
cultad de Medicina de Buenos Aires, en su cra 
“Socorro Médico Aéreo”, describe cómo el se- 


. 
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ñor Silly y el señor Croil, director y presidente, 
respectivamente, de las líneas aéreas norteame- 
ricanas Northwest Airlines, se pusieron en con- 
tacto con los doctores C. W. Mayo y Boothby, 
de la Mayo Clinic, con objeto de que les 1esol- 
vieran el problema, y le facilitaron al mismo 
tiempo un avión modelo “Lockheed Zephir”, 
con el cual se alcanzaban cotas superiores a los 
9.000 metros. 


En estas experiencias tomaron parte los mé- 
dicos norteamericanos Lovalece, Bulbulian y el 
propio Boothby, los cuales, después de trabajas 
y estudios, llegaron a construir un modelo de 
aparato inhalador de oxígeno de uso muy có- 
modc para pilotos y demás personal de vuelo, 
e inclusive para heridos y enfermos. 


Las tres iniciales de los médicos inventores 
han servido para bautizar 'a "este aparato con 
el nombre de “Máscara inhaladora mode- 
lo B. L. B.”. Es el mejor aparato, el más eco- 
nómico de todos, y gasta solamente de 1/4a 1/5 
del oxígeno requerido por otros mecanismos de 
inhalación, y esto tiene mucha importancia. no 
solamente por el coste del oxigeno, sino tam- 
bién por el peso de los tanques de suministro 
que han de llevar los aviones. 


La máscara B. L. B. se e hoy de 
dos tipos; la de aplicación solamente nasal y 
otra de doble aplicación o buco-nasal, Cualquie- 
ra de ambas máscaras lleva anexo una. bolsa de 
reinspiración, en la cual se mezcla el oxigeno de 
entrada y el aire respirado. ] 


Cada uno de los tipos de máscaras, la nasal 
y la buco-nasal, son preferidas según quien sea 
el sujeto portador de ellas. Para el pilato es 
preferible el uso de la máscara nasal, puesto que 
con ella no se interrumpe la conversación. En 
cambio, cuando se trate de transporte de ieri- 
dos, es preferible, para ellos, el uso de la buco- 
nasal, Los médicos que acompañen a estos he- 
ridos pueden utilizar también la PEE de 
ellas. 


Piñeiro Sorondo nos describe las necesidades 
de oxigeno del hombre sano, según la siguiente 
tabla, que tomamos de él: 


A 3.048 metros, 0,5 litros. 
A 4.572 idem, 0,7 idem. 
A 6.006 idem, 1,0 idem. 

A 7.620 idem, 1,3 ídem. 
A 9.144 idem, 1,7 ídem. 
A 10.668 ídem, 2,1 ídem. 


Con la máscara “B. L. B.” no es necesaria la 
administración de anhídrido carbónico por me- 
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dio- d e balones de este gas o tubos a presión, 
Ade que aprovecha para'su reinspiración el 
que exhala el propio sujeto. 


Esto hace que la máscara “B, L. B.” sea eco- 
nómica y de fácil manejo, con el máximo ren- 
dimiento que se le puede sacar. 


Esta máscara “B. L. B.” ha dido y 
- está destinada a sustituir plenamente al resto 
de los aparatos de suministro de oxígeno y 
anhidrido carbónico, tales como los usados a 
partir del aire líquido, com aquellos en los que 
intervienen reacciones químicas para producir 


oxígeno naciente (peróxido de sodio u oxilita,' 


como se la conoce en el comercio). 


También se han descrito muchcs aparatos de 
suministro de Oxígeno y anhídrido carbónico 
combinado que se han ido perfeccionando cada 
vez más, pero que no llenan todas las. caracte- 
rísticas : Economía, sencillez de manejo, sopor- 
tabilidad por el personal que los usa, menor peso 
y volumen y, sobre todo, máximo rendimiento. 


Muchos hay, y entre ellos el aparato de reins- 
piración “Draeger” o “Pulmón automático” ; el 
de reinspiración “Dagea-Audos M. R. 1”, el 
““A824”, de Auer, el “pulmón automático”, de 
Herzlitska, pero ninguno, a nuestro juicio, me- 
rece ser divulgado tanto como éste para su em- 
pleo en nuestra Aviación, escasa hoy día de una 
serie de artificios para perfección del vuelo y 
profilaxis de las alteraciones propias de la 
altura. 


Además de la máscara de inhalación, el equi- 
po completo de suministrode oxigeno consta de 
los llamados reguladores de oxígeno y válvulas 
de reducción. Finalmente, es necesario el llama- 
do tanque de suministro de oxigeno. 


Las válvulas de reducción, como su nombre 
indican, son unos artificios especiales colocados 
entre el tanque suministnador de oxigeno y la 
máscara inhaladora, con cbjeto de reducir la 
presión tan alta del oxigeno a su salida del 

.tubo de almacenaje; finalmente, la válvula de 
reducción lleva anexo un dispositivo, el llamado 
regulador de oxigeno, destinado a proporcionar 
al individuo la cantidad de oxigeno necesaria 
con arreglo a la altura en que se encuentre. 


Así, pues, totalizando: El conjunto de un 
equipo de suministro de oxígeno consta: De 
una máscara de inhalación, de una bolsa de re- 
inspiración, de un regulador de oxígeno, de una 
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Para uso de la máscara de inhalación 
“B. L. B” se requiere el regulador de oxígeno y * 
válvula de reducción modelo Heidbrink, fabri- 
cado por la Obhío Chemical and Manufacturing 
Company, graduables con una sola lave. 


No nos parece aceptables el regulador Pion- 
ner 962 C, las cuales se construyeron para el 
uso de boquillas, y las antiguas máscaras de 
inhalación por el exceso de consumo de oxíge- 
no y mayor complicación de su manejo. Tam- 
poco nos parece apropiado el regulador ““Gaert- 
ner O-5A”. 


Así , Pues, con estas líneas nuestro propósito 
exclusivo ha sido el dejar bien sentado en la 
mente del personal volante la necesidad impres- 
cindible que tiene de usar los aparatos suminis- 
tradores de oxígeno y anhídrido carbónico, por- 
que con ello resuelve a la vez “varios problemas, 


1.2 Evita la presentación de los primeros 
síntomas psíquicos que, como la disminución de 
que con ello resuelve a la vez varios problemas. 
la claridad mental y disminución de las reaccio- 
nes psicomctrices, hacen de él un piloto ““insu- 
ficiente”. 


2. Se previene él mismo de accidentes gra- 
vísimos, cuando superando, el techo de vuelo 
marcado para el uso del oxigeno y anhídrido 
carbónico no lo autoriza, el mal agudc: de altu- 
ra, el llamado síncope de altura, es el resultado 
de tal imprudencia. 


3. .El vuelo continuado y repetido sucesi- 
vas veces por techos donde precisa el uso del 
oxígeno y el anhídrido carbónico conduce, a la 
larga, a la aparición en el piloto de una enfer- 


* medad, el llamado mal crónico de altura, que 


válvula de reducción de presiones y de un reci-. 


piente O tanque de as y suministro de 
oxígeno. 
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acorta la “vida útil de vuelo” del personal vo- 
lante a muy pocos años de su vida militar. 


4.7 Uno de los factores más importantes a 
tener en cuenta en los “accidentes fortuitos” 
en los que no se encuentran “motivos” para jus- 
tificarlos, suelen ser la falta de control que apa- 
rece'en el aviador que vuela en “alta cata” sin 
el uso de los correspondientes aparatos sumi-. 
nistradores de oxigeno y anhídrido carbónico. 


Finalizando esta pequeña aportación, señala- 
mos nuestro criterio de que la Sanidad del Aire 
en España debe requerir para sí un'mayor con- 
trol de la disciplina de vuelo, contando siempre 
con el parecer médico.en todo momento, ya que, 
a fin de cuentas, el estado de salud de un piloto 
y la profilaxis de toda suerte de vicisitudes es 
uno de los factores más importantes en el ren- 
dimiento de todo el personal de vuelo. 
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La medida del campo eléctrico durante el vuelo 


En un articulo anterior, aparecido en esta 
misma Revista (x), exponiíamos el riesgo que 
corre un avión cuando vuela a través de lluvia, 
nieve o proximidad de nubes tormentosas, de- 
bido a la carga eléctrica. que adquiere, carga que, 
por otra parte, puede también producirse por 
simple efecto electrostático de .rozamiento con 
el aire y: partículas que éste tiene en suspen- 
sión; a veces esta carga es tan considerable que 


Por JOAQUIN CATALA DE ALEMANY 


- Meteorólogo. 


de un aparato en vuelo, dentro de un amplio mar- 
gen, que se extiende desde los 5 a los 4.000 vol- 
tios/cm., mediante el empleo de un simple ge- 
neradcr de corriente continua de unos 30 vol- 


«tios, El aparato resulta doblemente interesan- 


puede dar lugas a una descarga en ccrona, la * 


cual, a su vez, produce serias interferencias en 
el aparato de radiocomunicación (“precipita- 
ción estática”), en forma de ruidos capaces de 
hacer difícil, o del todo imposible, la recepción. 
Siendu este riesgo tan digno de ser tenido en 
cuente, el fenómeno ha sido ampliamente inves- 
tigado, y en el artículo a que nos referimos men- 
cionábamos algunos de.los artificios, modeina- 
mente empleados, para anular o reducir al mini- 
mo dichos ruidos, gracias a la eliminación rápi- 
da de dicha carga por el avión en vuelca; los ci- 
tados dispositivos pueden verse adoptados .ya 
“por algunos aparatos en nuestros aeropusrtos. 


" "Queremos hoy.exponer cómo se censigue de- 
terminar directamente, desde el mismo avión en 
vuelo, el campo eléctrico existente alrededor de 
la aeronave, ya que dicho dato constituye un po- 
deroso complemento para el piloto, quien procu- 
rará evitar los valores demasiado elevados del 
<ampo citado, para los cuales, a pesar de to- 
das las precauciones que se tomén, empleando 
suficiente número de descargadores estáticos, 
na es posible evitar los nocivos efectos de la 
«dlescarga en corona sobre el aparato receptor. 


-Con este-objeto ¡esumiremos -los' resultados 
obtenidos en los trabajos llevados a caba, con- 
juntamente, por los Laboratorios de Investiga- 
ción de diversas Fuerzas Militares norteameri- 
canas, que culminaron en la. construcción de un 
aparato capaz de medir la magnitud y polaridad 
del campo eléctrico en las distintas regiones, des- 


cn nt 
no” 


() Núm, 84h moviembre 1947. 


te por cuanto contribuirá, no tan sólo a aumen- 
tar la seguridad de la aeronave, sino que tam- 
bién. puede resultar de gran utilidad para el co- 
nocimiento del estado eléctrico de la atmósfera 
en condiciones en que aquél está profundamen- 


te alterado, a causa de los feriómenos tormen- 


tosos, conocimiento que hasta el presente, y que 
nosotios sepamos, debía obtenerse por simples 


. medidas, más o menos indirectas, realizadas des- 
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de tierra. 
e 
e 


> 





Fig. 1. 


He aquí el principio básico del funcionamien- 
to del aparato, cuya parte esencial esquematiza- 
mos en la figura 1 (xx), parte que es precisa- 
mente la que se sitúa en el punto donde el cam- 
po eléctrico desea conocerse: Las placas 1 y 2. 
aisladas, ocupan los dos cuadrantes opuestos de 
una corona circular, cuyos radios son kt, y Ko, 
y forman lo que podemos llamar el estator”; so- 
bre ellas, y a una distancia muy pequeña, existe 
otra pareja de placas, 3 y 4, que forman el ro- 
tor, unidas a un eje o árbol, que puede girar 
sobre cojinetes, y que se mantienen a potencial 
cero. pe 

(xx) Esta figura y algunas otras de las que 
ilustran el presente artículo se reproducen de un 


trabajo de R. C. Waddel aparecido en The Rev. of 
Scient. Inst., enero de 1948. .- 
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Ai gitet el rotor expone y cubre, alternativa- 


mente, el estator al campo eléctrico existente, 
que supondremos normal a las placas. Si el mo- 
.vimiento del rotor se determina por el ángu- 
lo 6, cuando Ó sea igual a cero, el área 4, del 
.estator, expuesta a] campo eléctrico E, es nula, 
y al aumentar 0, crece a su vez, linealmente, 4, 
alcanzando su valor máximo, que designaremos 
por A», cuando Ó sea igual a 90”, para decre- 
cer nuevamente, hasta anularse cuando Ú pasa 
de go” a 1807, repitiéndose análoga variación al 
pasar este ángulo de 180% a 360".' 


El valor máximo de A es: 
T 2 <p) . 
Ám = 97 (2, = R)- 111 
El cámpo eléctrico existente, E, origina sobre 
el estator una carga superficial] cuya densidad 


vale: : 
oc = El4z (en el sistema e 


- 0), [2] 
y la carga total inducida sobre el estator es: 
0=0.4, (3) 


que debido a las conexiones indicadas «en la fi- * 
gura produce en el condensador fijo C; parte. 


fundamental del aparato, una carga Q.= O, en 
el supuesto eE el condensador estaba inicial- 
mente (para 9 = O) descargado. 


Por otra parte, la diferencia de pcitencial, a 
través del condensador, vendrá dada por: 


U=0Q:e]/C, 


y en consecuencia: 


[4] 


U = 





(5) 


de manera que para un determinado valor del 
campo eléctrico esta. diferencia de potencial es 
proporcional al área A, que a su vez, recordé- 
moslo, es proporcional a Ó, como se indica en 
la figura 2. 


A 
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El valor máximo de U tendrá lugar cuando :: 





A= Am =1/2 (KR, —R”, 
y será en este caso: 
EA 
A 161 





Todo ello en el supuesto que la capacidad del 
sistema, excluido el condensador, sea constante: 
e independiente de 6, lo cual será cierto, con 
muy buena apraximación, si la del condensa- 
dor es muy grande, relativamente a la. del .res-- 
to; además, se supone que la introducción del 
aparato en el campo eléctrico que va a medir 
no produce deformación en este último. 


De acuerdo con [5], en la figura 3 hemos: 
representado las variaciones de U. Cómo fácil-- 
mente puede verse en dicha figura, la onda. 
triangular que da las variaciones de U puede: 
considérarse como la suma de una diferencia 
de potencial constante U. igual a Un/2, y otra 
alterna U,, cuya frecuencia fundamental es do-- 
ble de la correspondiente a 9, con un valor má-- 
ximo Hua U./Z, o sea que: 


e 


tE 
ETA 


1/2 = 


y si se mide E en voltios/centimetros, C' en mi-- 
cro-faradios y Á en centímetros cuadrados: 


E. Am 


4] ... en voltios. [8J' | 


Us, =053 x 1077 x 


De modo que si, por ejemplo, E = 100"vol- 
tios/centímetro, An = 26 centimetros cuadra- 


dos, y C =0,001 micro-faradics, resulta para. 
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Ua,, un valor de 0,14 vo:tios. 


Si la diferencia de potencial alterna existen-- 
te a través del condensador se conecta a un dis- 
positivo amplificador, éste acusará la onda trian- 
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g£ular correspondiente a U., cuyo valor máximo 
viene dado por la relación [7]. 


Ahora bien, la impendancia del amplificador 
-conectado a C debe ser suficientemente grande, 
con objeto de que pueda considerarse despre- 
ciable su efecto de “shunt” sobre C. Esto se 
-conseguirá cuando sea, en total, unas diez ve- 
ces mayor que la reactancia de C, para la onda 
fundamental de U., y para la mínima velocidad 
«de giro que puede tener el rctor; esta condición 
«puede “oncretarse así: : 
.2310 capacitancia máxima = 10 X e [9] 
4 omin Cc” 
«londe fiin 
expresada en vueltas por segundo. 

Esta condición es la segunda a que debe sa- 
tisfacer C, que, por otra parte, como ya se dijo, 
ha de ser bastante mayor que la capacidad del 
sistema rotor-estator, aunque, .no obstante, tam- 
poco conviene que sea demasiado elevada,” -pues 

U,,, es inversamente proporccnal a ella. Cuan- 
«do el valor de CU sea el conveniente para sa- 
tisfacer á estas dos condiciones, 
de E, serán prácticamente constantes. en mag- 
nitud y en fase, en relación con la del rotor, 
para un amplio margen de velccidades de aquél; 
lo cual es muy conveniente, va que la velocidad 
«del rotor, por muchas razones, no puede supo- 
nerse constante, máxime si, como sucede en al- 
gunos casos, “funciona accienado por una turbi- 
na de propulsión gaseosa (la misma corriente 
de aire que produce e: avión) o por un motor 
asincrónico. 


Si el valor de € no es el aprópiado, la cnida 
triangular correspondiente a U, denegera en 
Otra, más o menos rectangular, cuya amp! litud y 
fase dependen de la velocidad “del rotor. 


Cona decíamcs al principio, el aparato debe 
servir no tan sólo para determinar la magnitud 
del campo eléctrico, sino también su polaridad, 
y esto se consigue, para las bajas frecuencias 
que aqui tienen lugar, mediante un simple rec- 
“tificador mecánico; éste puede consistir, senci- 
llamente, en un interruptor accionado, gracias a 

“una ccemexión conveniente, por el mistño eje del 
rotor, que elimine, abriendo y cerrando el circui- 
to, las ondas triangulares de un sentido y deje 
pasar, en cambio, las de sentido opuesto; tal rec- 
tificador resulta sencillo, seguro y además li- 
neal, 


En el supuesto que e: amplificador nc imtro- 
duzca cambio de fase, la onda amplificada esta- 


es la velocidad mínima del rotor,. 


los máximos. 
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rá en concordancia con la U, (fig. 3), de ma- 
nera que si, por ejemplo, queremcs rectificar 
ésta de forma que no pase al amplificador la 
semionda negativa, el interruptor utilizado como 
rectificador mecánico debe cerrar para Ó = 45", 
po 0 = 35,conectar de nuevo para 

225", € interrumpir para Í = 315". Demodo 
que la biela ' que: se emplee para actuar sobre el 
interruptor debe ser de.tal forma, y de tal ma- 
nera estar conectada al árbol det rotor, que 
obligue a la llave a actuar en la: forma expuesta. 


Las propiedades del conjunto rectificador- 
amplificador pueden expresarse mediante la in- 
troducción de' un factor S definido como el 
cociente entre la intensidad media' de la corrien- 





te rectificada f/ y E valor U,,, de la onda al- 
terna: 
S= ES ; 
is 
de forma que: 
E E. S. Am 
E me 8x : 


y expresando T en 4.4, y las demás magnitudes 
en las unidades escogidas para obtener la rela- 
ción (8), queda: 


0? E- S.A 


71=0,53X1 E 


110) 


Fórmula que si bien resulta de gran utilidad 
para el proyecto y cálculo del aparato destinado 
a la.medida del campo e!éctrico, no se utiliza 
en la práctica, pues en lugar de echar mano de 
ella se recurre a una calibración previa del apa- 
rato, sometiéndolc a campos conocidos y mi- 
diendo las intensidades suministradas por el am- 
plificador. 


Las observaciones oscilográficas de la onda de 
potencial, existente en el condensador C, de- 
muestran la realidad de Ja onda triangular, teo- 
ricamente predicha, salvo por lo que a los va- 
lores extremos se refiere, ya que éstos resultan 
algo mayores de los que se obtienen de la ex- 
presión [8],.y ello se debe a que existe una pe- 
queña distorsión del campo. Esto, sin embargo, 
no es causa de error apreciable, en las medidas 
que se realicen con el aparato, puestc: que, se- 
gún acabamos de decir, el instrumento es cali- 
brado, colocándolo precisamente en el lugar del. 
avión en que va a ser utilizado. La parte fun- 
damental del aparato, llamada cabezal, se mon- 


"ta sobre la superficie del avión; es de tamaño 
muy pequeño, ccn objeto de reducir al mínimo 
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la distorsión, y va conectada a la caja de coñ- 
tro!; en la cual se aloja el:amplificador, median- 
te un cable de unos 15 metros. 


Finalmente, el aparato de medida, en el que 
se realizan las lecturas, proporciona indicaciones 
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acerca dela magnitud y polaridad del campo, 
entre límites que se extienden desde + 3 vol- 
tios/centiímetro hasta 4.000 voltios/centímetro, 
gracias a una llaye que permite variar conve- 
nientemente la sens bilidad. 
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ha volado en “B-17*” y “B-25”, convertidos en 
verdaderos laboratorios volantes, y en diversas 
condiciones meteorológicas, sobre gran parte de 
Ncirteamérica e Islandia, con resultados franca- . 
mente satisfactorios, sin que fallara la cuestión 
más delicada, que es el aislamiento de las placas. . 
que constituyen la parte esencial del cabezal. 


Volando entre nieve se han registrado cam- 
pos negativos de varios centenares de voltios por 
centímetro, que dan lugar a notable precipita- 
ción estática, caso de no tomarse las medidas. 
oportunas, de que ya hablamos, para evitarla, 
Al volar en la proximidad, o dentio, de nubes: 
tormentosas, se acusan campos de millares de 


voltios por centímetro, de mado que con vistas. 


En la figura 4 presentamos un corte trans- 


versal del cabezal, con indicación del material 
constituyente de sus -distintas partes; su peso 
total es de unos 800 gramos, mientras que la 
caja de control pesa, aprcximadamente, 4 kilo- 


gramos. Tanto una como otra parte del aparato" 


van provistos de soportes antivibrantes, que les 
hacen menos sensibles a las perturbaciones me- 
cánicas, ya sean debidas a la toma de tierra, co- 
mc a bruscos movimientos de turbulencia du- 
rante el vuelo. La figura 5 da una ligera idea 
del aparato en conjunto. ; 


Todo el instrumento debe ofrecer la seguri- 
dad de que funcione dentro de un amplio mar- 
gen de temperaturas, presión y humedad, y de 
un modo especial es 'necesario que el cabezal 
siga en funciones, sean cualesquiera las condi- 
ciones físicas del medio, tanto en lluvia como 
en nieve o engelamiento. En plan experimental 
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a la investigación directa del estado eléctrico, 
en estas condiciones atmosféricas, hay que pen- 


sar en disminuir la sensibilidad.del aparato, re- 


duciéndola a la décima parte, aumentando para 
ello la capacidad del condensador C hasta 





Fig. 5. 


0,01 micro-faradios;-de esta forma podrá am- 
pliarse la escala del aparato, haciéndole*capaz 
de medir campos de cerca de 40.000 voltids/ 
centímetro, valor bastante superior al que las 
medidas indirectas asignan como máximo. 
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Información Naciónal 


El Ministro del 


Aire habla a 


los periodistas 


de las actividades de. su Departamento 





A primera hora dé la tarde del día: 11 del 
presente mes récibió a los periodistas él 
Ministro del Aire, Géneral González Ga- 
llarza. Les habló de la labor realizada por 
su Departamento, manifestándolés que én 
lo que se refiere a la Aviación civil, ésta 





ha sido muy intensa, principalmente en los. 


Aeropuertos de Barájas, Muntadas y San 
Pablo, én los cuales las pistas principalés 
de déspégue están ya terminadas. Manifes- 
tó que se va a llevar a cabo la construcción 
de pistás en zeródromos militares, que po- 
drán sér también utilizados por la Aviación 
civil, trabajándose igualmente en la termi- 
nación del Aéródromo dé Sondica. 


Refiriéndose al tráfico de mercancías, 
manifestó que el año que acába de térmi- 


o 


nar fueron 500 los transportés de frutas 
efectuados, de los cuales. 100 con aviones es- 
pañoles; en tanto que én 1947 sólo se hi- 
cieron 110 transportes, 


Contestando a preguntas dé los informa- 
dores, dijo que en lá actualidad se. trami- 
tan Tratados Aéreos con Bélgica, Italia y 
Dinamarca, espérando que otros sean rati-. 


. ficados én plazo breve, 
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“Por último, manifestó que dentro dé unos 
días se hárán las pruebas de un bimotor de 
proyecto y fabricación española en los ta- 
lleres de C. A, S. A., capaz para diez pasa- 
jeros, que sé, dedicará al servicio en el in- 
terior de la Península y del que se hará, 
entré otrás, une vérsión para éscuela de ple 
lotaje en polimotorés. 


REVISTA DE AERONA UTICA 
Conferencias en el !. N. T. A. 


El día 14 del corriente se inició una serie 
de conferencias patrocinadas por el Insti- 
tuto Nacional de Técnica Aéronáutica so- 
bre el tema “Introducción matemática a lá 
aerodinámica modérna”, por el eminente 
"profesor don Julio Rey Pastor. La: confe- 
rencia inaugural se celebró en el salón de 
actos del Instituto de Física; y las demás 
de este curso, en el sálón de actos del -Ins- 
tituto Nacional de Técnica Aeronáutica. 


Nuevo servicio aéreo Málaga-Melilia. 


Han comenzado a prestar servicio direc- 
to Málaga-Melilla los aviones de la Com- 


pañía- Ibéria. Serán los aparatos que reali-. 


cen el recorrido nuévos trimotores “Jun- 
kers”” con hélices de tres palas y capacidad 
de dieciocho viajeros. Dicha Compañía es 
tablecerá también un servicio trisémanal 
con Tetuán. 


El Jefe Norteamericano de ayuda aérea 
a Berlín, en Madrid 


El General Tunner, Jefé de las Fuerz...s 
Aéreas de los Estados Unidos de ayuda a 
Berlin, legó a Barajas, procedente de Ale- 
mania, á las dos de la tarde del día 9 del 
corriente en un avión DC-3 de dichas Fuer- 
zas Aéreas, 

En el Aeropuerto fué recibido por el Co- 
ronel de Aviación señor Sartorius, que le 
saludó. en nombre del Ministro del Aire. 
También acudieron a recibirle el Agregado 
Militar de la Embajada de Estados Uni- 
dos, Coronel Dasher; él Agregado Aérea, 
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Coronel Miller; el Jefe del Aeropuerto, Te- 
niente Coronel Azcárraga, y Otras perso- 
nalidadés. 

El Genéral Tunner «permaneció en nues- 
“tra Capital tres días, y ha hecho manifes- 
táciones en el sentido de que la ayuda aérea 


“a Berlín, que viene realizándosé hace ya 


más de doscientos días, continuará sin in- 


- terrapción aún con el mal tiempo y frente 


a todos los obstáculos. 


El día: 12 partió én viaje-de regréso para 
Wiesbaden. 


Toma tierra en Barajas el avión italiano 
“El Angel de los Niños”. 


ln vuelo directo desde Albenga (Italia) 
llegó a Barajas en la tarde del 7 de ene- 
ro la avioneta “El Angel de los Niños”, tri- 
pulada por los' pilotos italianos Bonzi y 
Lualdi, cubriendo así la primera etapa de 
su viaje a+ América latina con objeto de re- 
caudar fondos para los niños italianos mu- 
tilados de guérra. e 


Después de una brevé estancia en Ma- 
drid continuó para Casablanca, donde éstu- 
vo detenido hasta conseguir el permiso 
para dar el salto del Atlántico sin aparato 
de radio, lo cual efectuó con éxito el día 20, 
*én cuya tarde llegó a Natal. 


El premio "Francisco Franco". 


Ha sido concedido el Premio Nacional de 
Periodismo “Francisco Franco” a nuestro 
compañéro él Téniente Coronel del Cuerpo 
Jurídico D. José María Garcia Escudero, 
asiduo colaborador y antiguo. redactor de 
nuestra REVISTA. 
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Información del Extranjero 


-—AVIACION MILITAR 





Para continuar investigando las velocidades supersónicas, la Fuerza Aérea de Estados Unidos 

dispone de este nuevo tipo de aparato experimental, el Northrop “XS-4”, que. ya ha comenzado . 

sus pruebas en la Base de Muroc (California). Tiene una envergadura de 7,5 metros y una longó 

tud de nueve metros; va dotado de dos turbinas de gas, y su tren de dierrizaje es triciclo. Dispome 
también de asiento de piloto lanzable, 


DINAMARCA 


La Aviación danesa adopta 
el “Vampire”. 


El gobierno danés ha recibi- 
“do la aprobación de los cuatro 
partidos principales del Parla- 
mento para comprar 60 aviones 
de reacción británicos en el 
_ transcurso de trey años. ! 

Una delegación especial irá 
a Londres dentro de poco para 
negociar las condiciones de esta 
compra. Lcs pilotos daneses se 
entrenan en Suecia, país que 
posee ya una cantidad bastante 
apreciable de estos aviones, com- 
prados también en Inglaterra. 
Como los aviones suecos son 
“Vampire”, es de suponer que 


la elección danesa ' se refiera 
igualmente a estos aparatos. 


ESTADOS UNIDOS 
La operación “vista “Ye pájaro”. 


El día 1 de septiembre, una 
tripulación de cinco hombres, 
procedentes de 'Wright Field, 
subieron al nuevo avión foto- 
gráfico experimental Republic 
“Rainbow” XR-12 en la base 
aérea de Muroc, en el corazón 
del desierto californiano, y des- 
pegaron para realizar un vuelo 
especial. Las personas relacio- 
nadas con el proyecto lo deno- 
minaron “Operación Vista de 
Pájaro”. ¡ 

El avión subió a una altura 


33 


de 12.000 metres, dirigiéndose 


"hacia el Oeste, hasta que se en- 


contró a unos 70 kilómetros de 
la costa, sobre el Pacífico, fren- 
te a Santa Bárbara. Aquí se 
pusieron en marcha tres má- 
quinas fotográficas de gran al- 
tura, que empezaron a obtener 
fotografías a razón de una cada 
cincuenta segundos, lo suficien- 
temente: de prisa para obtener 
una cinta continua. Las máqui-. 
nas no cesaron un momento de 
funcionar hasta que el avión 
—ocho horas deszpués—se en- 
contraba sobre la ciudad de 
Nueva York. En un rollo de 
pe'ícula la Fuerza Aérea había 
fotografiado un itinerario de 
788 kilómetros de ancho por 
4 340 de largo, de costa a costa, 
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Los. anglusajomes siguen preocupados buscando soluciones al pro- 

blema de volar con toda seguridad por los pasillos de suministro 

de Berlín, y en la foto vemos un grupo de Oficiales de la Fuerza 

Aérea americana estudiando un sistema de entrenamiento ide las 

tripulaciones pwra lograr luego una mayor seguridad en sus vue- 
los orientados por radar, 


Para obtener ese itinerario 
fotográfico se contaba con tres 


aparatos fotográficos tipo Fair-' 


child -K-17, en una instalación 
Trimetragon, colocada dentro 
del gran avión tetramotor de 
reconocimiento. Así dispuestas, 
una de las máquinas apuntaba 
verticalmente, abarcando un 
sector de unos 260 kilómetros 
cuadrados, mientras que las 
otras dos máquinas apuntaban 
-oblicuamente, barriendo una zo- 
na de casi 200.000 kilómetros 
cuadrados, para formar una 
foto dividida en tres partes. 
Cada una de las máquinas lle- 
vaba en su depósito un rollo de 
película de 120 metros, capaz 
de proporcionar más de 450 ex- 
posiciones. En este vuelo se uti- 
lizaron 97,5 metros de película 


en cada máquina. Unidas las 
fotografías en una tira de mo- 
do que se correspondan, se pue- 
de ver claramente el camino se- 


+ guido por el avión en vuelo: la 


accidentada y rocosa costa, pre- 
cisamente.al sur de Santa. Bár- 
bara; la base aérea de Muroc, 
el Gran Cañón, el dique Hoo- 
ver, las desérticas regiones oc- 
cidentales, las granjas de Kan- 
sas, el río Mississippi, la ciu- 
dad de "Kansas, Indianápolis, 
Wright Field, Columbus, Ohio, 
las distritos de las minas de 
carbón de Pensylvania, el ac- 
cidentado suelo de los Alleghe- 
nies "y, finalmente, la costa del 
Atlántico y toda la ciudad de 
Nueva «York y zona circundan- 
te. El detalle es tal, que se pue- 
den medir las pistas de la base 
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“record”: 


la prueba: 
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de Muroc o determinar la pro- 


fundidad del Gran Cañón. 


En las fotografías que se re- 
fieren a la ciudad de Nueva. 
York, vistas a través de poten- 
tes lentes, se pueden ver inelu- 
so los coches en las calles. 

Además de haber obtenido la 
fotografía más larga que hasta 
ahora se ha hecho desde una 
altura tan grande sobre una 
ruta transcontinental, el vuelo 
ha establecido también otro 
era la primera vez 
que unos aviadores habían cru- 


“zado América volando a una 


altura de 12.000 metros o más. 
Aunque lo hicieron en una ca- 
bina acondicionada a la presión, 
los aviadores tuvieron que uti- 
lizar máscaras de oxígeno, ya 
que el acondicionamiento es efi- 
caz solamente hasta unos 9,000 
metros sabre el nivel del mar. 
Esta fué otra de las razones de 
determinar cómo 
puede llevarse a la práctica la 
técnica fotográfica cuando el 
fotógrafo opera sometido a to- 
das'las molestias inherentes al 
vuelo a gran altura, 


Venta de aviontg militares. 


A fines de octubre, la USAF 
anunció algo que supone un 
cambio :en su política de ven- 
tas de aviones militares de ti- 
pos modernos a países extran- 
jeros, Cuatro tipos de aviones 
(tres de caza y uno de trans- 
porte), tres' de los cuales se 
fabrican en serie en los Esta- 
dos Unidos, se destinaron 2 
ser vendidos a Hispanoamé- 
rica. e ¡ 

Esta decisión se notificó a la 
Lockheed, Republic, North Ame- 
rican y Fairchild, siendo los 
modelos de aviones interesados 
el F-80 (“Shooting Star”), F-84 
(“Thunderjet”), el F-82 (bimo- 
tor “Mustang”) y el C-82 


- (“Packet”). La Fairchild seña- 


ló que la fabricación de este úl- 
timo avión se había restringi- 
do al dedicarse la Compañía a 
fabricar simultáneamente -.el 
“Packet” C-119, tras su revi-. 


“sión, y que sería necesario un 


pedido considerable por parte 
de un -país.extranjero para que 
quedara justificado el reanudar 
la fabricación "plena del C-82, 
En cuanto a los tres.tipos de 


caza, se fabrican actualmente 


en gran escala y podrán servir- 
se los pedidos cursados por el 
extranjero al primer aviso. - 
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' FRANCIA 


. “Vampires” para el Ejército 


del Aire. 


Tras las recientes converza- 
ciones de los representantes de 
la Unión Occidenta.' en Bruse- 
las, se ha decidido que se 'cons- 
truyan en Francia, bajo pa- 
tente, aviones “Vimp're”, de 
la Casa De Havilland. Sin em- 
bargo, como la fabricación en 
serie tardará aún unos meses 
en iniciarsz, se facilitorán al 
Ejérc'to del Aire francés avio- 
nes “Vampire”, construídes en 
Inglaterra para la RAF. 

La primera entr ga, inclu- 
yendo cinco de estos aviones, 
había de llegar a un aeródro- 
mo francés, procedente d:l Rei- 
no Unido, el 11 de d:ciembre; 
pero el mal tiempo lo impidió. 
Según fuents francesas de in- 
formación, 30 aviones “Vampi- 
re” de procedencia, inglesa se 
destinarán a los grupos de ca- 


“ Za frances"s antes. de, que pue- 


da disponerse de -“Vampires” 
construídos en Francia, 


GRAN BRETAÑA 


La asombrosa precistón de los 
atcrrizajes en Gatow, . 


El Aeropuerto de Gatow es 
el terminal. de casi todos los 
servicios del “puente aéreo” 


realizados por los ingleses. Está 


considerado como capaz de aten- 
der a 480 aviones diarios, cifra 
que sutone un aterrizaje cada 
tres minutos. En el: intervalo 
de cada aterrizaje se efectúa un 
despegue. Esto supcne, teórica- 
mente, un movimiento cada no- 
venta segundos. 

Sin duda eso censtituye un 
máximo que, en la práctica, no 
se ha alcanzado. Cierto día de 
octubre, no obstante, Gatow ha 
recibido y despachado 454 avio- 
nes, es decir, que no se ha ale- 
jado mucho del máximo. 

El mal tiempo hace que el 


' intervalo entre dos aterrizajes 


_ pase a ser de cuatro o cinco 


minutos, Se han llegado a re- 
gistrar, en Gatow, 241 movi- 
mientos, com techo bajo y visi- 
bilidad escasa. 

El ajuste de los horarios es 
muy delicado, debido a la varie- 


dad de tipos de los aviones em- 
pleados: “Douglas”, “Bristol”, 
“Vickers”, “Avro”, “Handley- 
Page”, e incluso anfibios como 
el “Short”. Para facilitar la 
marcha del conjunto se han re- 
partido los aparatos en seis lo- 


_bes, cada uno de ellos relativa- 


mente homogéneo, que dispo- 


- nen del pasillo aéreo durante 


cuatro horas. ; 

Cada avión llega sobre un 
radiofaro situado a 25 kilóme- 
tros al norte de Berlín, con una 
precisión de “treinta segundos. 
Se dirige entonces hacia un ra- 
diofaro que hay en Berlín, y 
toma tierra con toda «precisión 
én Gatow, Si no realiza el ate- 
rrizaje o biene una diferencia 
superior a diez segundos en más 
o en: menos con la hora fijada, 
se marcha con su carga, para 


“volver con otro grupo. 


El “pasillo” tiene una trein- 


M9 ATODPLANE, OY AL DES 
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tena de kilómetros de. ancho, y 
va desde los 300 a los 3.000 me- 
tros de altura. 

De la parte americana se ha 
hecho. saber, que disponen de 
20 Douglas “C-54” más, lo que 
supone que el transporte mili- 
tar se encuentra con 44 apara- 
tos de este tipo a su disposi- 
ción. Esos aviones llevan una 
carga. de siete y ocho tonela- 
das. Se considera que, utiliza- 
dós como lo son actualmente, a 
partir de Fassburg, en zona 
británica, y ya no desde Frane- 
fort, transportan cada vez una 
carga superior en una mitad a 
la de antes; es decir, que un 
“C54” que parta de Fassburg 
equivale a 1,6 “C-54” que par- 
tiera de Francfort. "Los Sky- 
masterg “C-54” son, en todo 
caso, los aviones que por su ren- 
dimiento parecen más conve- 
nientes para el “puente aéreo”. 


Aspecto práctico y armónico del nuevo “Auro Anson” de trans- 
“porte, en servicio en la RAF, equipado. en una adecuada versión 
“escuela volante de navegación”. Puede observarse la. instalación 
de teléfonos (de pasamontañas o cascos) adjuntos a cada asiento 
y pupitre, ante cada uno de los cuales hay un tablero vertical para 
cartas o mapas, como asimismo la tarima que permite alcanzar 
la claraboya al tripulante gue toma alturas con el sextante, que 
a su vez tiene teléfono de comunicación interior en aquel puesto. 
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Una vista en vuelo del helicóptero biplaza “Bell-15”, que ha sido proyectado para enlace, inspeccio- 
.nes aéreas, levantamientos fotográficos, etc. Va provisto de un motor Continental de 275 cv., tie- 
ne un techo" práctico de 6.000 metros y su radio de acción es de 160 kilámetros. Alcanza una welo- 


AUSTRALIA 
Brújula-altímétro, 


Un. técnico australiano, mon- 


" situr Basil 'W. Cocks, director 


de la Daylube Motor Qi Distri- 
butors, ha construído 'un nuevo 
instrumento de á bordo destina- 
do a reducir los riesgos de cho- 
que durante el vuelo, 


Se trata de un aparato rela- 


tivamente sencillo, que propor- 
ciona al piloto las indicaciones 


precisas para mantener la altu-. 


ra de vuelo de seguridad que Je 
ha sido impuesta, según el re- 
corrido, y, por consiguiente, se- 
gún el rumbo que sigue. 

En Australia el sistema 'en 
vigor en las líneas de la costa 
oriental es el de “pares” e “im- 
pares”, En cambio en los Esta- 
dos Unidos los aviones siguen 


- rutas separadas en varios mi- 


les de pies, según se dirijan ha- 


cidad de 160 kilómetros por hora. 


cia: el Oeste o el Este, el Norte 
o el Sur. 

Pero, sea el que sea el dispo- 
sitivo de seguridad que se im- 
ponga, sucede frecuentemente 


que los pilotos se dan cuenta de . 


repente de que su altitud ha va- 
riado en unos 150 metros; por 
tanto, en el caso de que otra 
tripulación se encuentre con que 


ha perdido igualmente altura, 


en el mismo recorrido, las ries- 
“gos de choque por malas condi- 


cienes de visibilidad son todavía 


. demasiado grandes. 

Con el indicador de altitud de 
vuelo “Cocks” ¡parece que este 
peligro será evitado. En efecto, 
combina en el mismo cuadran- 
te Jos datos suministrados por 
una brújula y por.un altíme- 
tro. Naturalmente, como el pi- 
loto observa constantemente la 
brújula, tendrá al mismo tiem- 
Do ante sus ojos, con este apa- 
rato, la indicación del número 
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adicional de pies que hay que 
añadir al de los miles de pies 
“pares” o “impares” que'co-, 
rresponden a la altitud de vue- 
lo elegida, para conservar la 
seguridad en una dirección da- 
da. Téngase en cuenta que el 
cuadrante del instrumento está. 
graduado para dar la cifra de 
separación que se desea haya en- 


tre dos aviones que vuelen en 


sentido contrario, cifra que va- 
ría según las tipos de aviones 
y log sistemas utilizados. 

El. indicador de altitud de 
vuelo “Cocks” ha sido probado: 
por el Consejo de Ciencias e In- 
vestigación australiano, porque 
es un buen medio de evitar los 
choques en vuela y, en todo ca- 
so, uno de los más sencillos, ya 
que los aviones de gran tama- 
ño disponen de un radar a bor- 
do para descubrir los obstácu- 
los que surgen sobre su ruta. 

Las pruebas en vuelo se rea- 
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lizaren con un “Skymaster” de 
“las Líneas de Transporte Aéreo 
«australianas, y seguirán reali- 
zándose con otro aparato “com- 
binado” que recibe las ligeras 
modificaciones dictadas por la 
experiencia. 

El instrumento “combinado”, 
que debe doblar la brújula so- 
"bre el tablero de los aviones de 
transporte, lleva dos agujas en 
-€l mismo cuadrante: una aguja 


«conectada con una brújula que. 


indica la dirección, y otra aso- 
ciada a un dispositivo baromé- 
“trico. Para que la altura se man- 
tenga debidamente, hace falta 
-que esas dos agujas se yuxta- 
pongan exactamente; el pilóto 
modifica su nivel de vuelo de 
:acuerdo con, ello hasta que los 
«dos índices coincidan. 


Perfeccionamiento. del 
“Drover”, A 


Han terminado con éxitó las 

_ pruebas preliminares hechas 
“por los constructones del De 
Havilland DHA-1 “Drover”, 

.encontrándose ahora el .prototi- 
po en manos del Departamento 
«de Aviación Civil australiana 
para realizar nuevas pruebas: 

_La entrega del “Drower” desde 
Bankstown a Melbourne la hi- 

.z0 Mr. Brian Walker, piloto de 
pruebas de D. H. Australia, 

junto con «Jos representantes 
técnicos de la Compañía. En el 

vuelo de 740 kilómetros, la ve- 

Jocidad real fué de 225 kilóme- 

tros hora, y el consumo de com- 

“bustible, de 99 litros ¡por hora, 
aproximadamente. Las pruebas 


iniciales hechas por los cons- - 





tructores del avión hicieron ver 
que las características del “Dro- 
ver” exceden los cálculos preli- 
minares con Un margen muy 
satisfactorio. La velocidad de 
crucero es de 225 kilómetros 
hora, y la velocidad de subida 
al mivel del mar con un motor 
parado es de 72 metros por. mi- 
nuto. ? 

Se está casi terminando otro 
prototipo del “Drover”,* que di- 
fiere del primero en que tiene 
servo-estabilizadores en los ale- 
rones. El Gobierno australiano 
ha hecho un pedido de doce de 
estos A: 


CANADA 


Pirimier vuclo de un avión ca- 
nadiense, én 1949, 


Se espera que el primer vue: 
lo del prototipo del Avro 
“XC-102”, 
para las líneas aéreas, se rea- 
lice en Malton durante febrero 
de 1949. El proyecto de este 
avión canadiense fué comenza- 
do a mediados de 1946, y mien- 
tras lo han idó perfeccionando 
se ha tenido siempre en cuenta 
lo que una línea aérea -«necesi- 
ta. Con asientas para 40 pasa- 
jeros y propulsado con «cuatro 
turbinas de gas Rolls Royce 


Derwent 5, de construcción bri- * 


tánica, el “XC-102” tendrá una 
velocidad de crucero de 692 ki- 
lómetros hora y un techo de 
servicio de 10.500 metros. El 
fuselaje, acondicicnado a la 
presión tiene 24,75 metros de 
largo; la envergadura es de 
29,4 metros. 


avión “reactor purd 
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El coste de dos prototipos del 
“XC-102” que se están constru- 
yendo lo pagan conjuntamente 
el Gobierno canadiense y la 
A. V. Roe (Canadá) Ltd. 


ESTADOS UNIDOS 


Nuevo pedido de aviones 
' Convair “L-13”. 


“La Fuerza, Aérea ha cursado 
un nuevo pedido de 154 avio- 
nes de enlace Convair “L-183”, 
elevando el total de aviones de 
este tipo encargzdos a la Casa 
constructora a, 300. Unos 50 
“L-13” que existían en servi- 
cio han permantgcido aparcados 
por espacio de algunos meses 
a causa de defectos en el fun- 
cionamiento del amortiguador 


.del eje del motor que ocasiona- 


ban excesivas vibraciones. 


La fabricación del caza 
«“D:; ” 
Pirate”. 


La -División Chance-Vought, 
de la United Aircraft, continua» 
rá fabricando piezas para el 
F6U-1 “Pirate”, caza de reac: 
ción, en su fábrica de Strat:- 
ford Connecticutt, hasta el mes 
de junio próximo, a pesar de 
que la cadena dé montaje se es- 
tablecerá en la nueva fábrica 
de Dallas, La fabricación en 
serie del F4U.-5 “Corsair” ha 
cesado en Stratford,. y la fábri- 
ca de Dallas será la que los se- 
guirá fabricando para la Ma- 
rina. Parece ser que en Dallas 
la fabricación .en serie de los 
“Pirate” será un hecho en la 
próxima primavera. 





A 





En diciembre último realizaba sus pruebas de vuelo el nuevo avión “Beechcraft 45” que vemos en 
la foto. Se trata de un biplaza de escuela elemental, y se deriva de la conocida avioneta “Bonan- 
a”, que construye la misma firma. 
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Un mecánico repasa uno de los seis potentes motores de reacción 
: . de que va dotado el Martin “XB-48”. 


Puesta en servicio dl “Cons- 
titution”, . 


La Marina empleará pronto 
en servicio transcontinenta] su 
Lockheed “Constitution” de do- 
ble cubierta, dedicando dos de 
ellos al Servicio de Transport 
Aéreo Militar, en sustitución de 
dos “C-54”, que se destinaron 
el pasado verano al servicio del 
puente aéreo de Berlín. El 
“Constitution” puede transpor- 
tar 130 pasajeros o casi 15.000 
kilos de carga. en la ruta Wásh- 
ingtan, San Francisco, ¡pudien- 
do alcanzar un promedio de. 
treg «viajes completos (ida y 
vuelta) por semana. Impulsado 
por cuatro motores “Wasp Ma- 
jor”, de la Pratt and Whitney, 


el “Constitution” vuela en eru- 
cero a una velocidad de 416 ki- 
lómetros por hora.. 


_ Entrega de aviones “Stratajet”. 


La Boring ha hecho entrega 
del prototipo de su XB-47 
“Stratoj:t” 2. la Fuerza Aérea 
traz haber terminado las prue- 
bas Para su aceptación por és- 
ta. Según se -espscifica en el 


- contrato, e] avión en cuestión 


volverá a: la Compañía ¡para 
llevar a cabo un amplio pro- 
grama' de pruebas en vuelo. La 
entrega oficial del segundo 
prototipo tendrá lugar pronto. 

A estos dos aviones, el pri- 
mero de los cuales realizó su 


_ primer vuelo el 17 de diciem- 


38 


Número 98: 


bre de 1947, seguirán aviones 
“Stratojet” fabricados en serie 
en la fábrica que la Boeing tie- 
me en Wichita. Recientemente: 
la USAF encargó diez de ellcs, 
y Se espera qu: aún se cursa- 
rán nuevos pedidos. 

En las pruebas de vuelo del 
prototipo, realizadas por Scott 
Osler por la Boing Aircraft. 
y por el Comandante Guy 
M, Townsend (por la USAF), 


- parece ser que el “XB-47” con- 


siguió “dejar atrás” y escapar 
de un caza de reacción que lo: 
esperaba, El “XB-47”, como es 
sabido, lleva . seis motores de 
reacción 


Sobrel el “Y B-49”. 


Aunque mi la Fuerza Aérea 
ni la Northrop esperan que sus. 
investigadores puedan determi- 
nar ecn «exactitud las causas 
que motivaron que se estrella- 
ra en junio pasado el bombar- 
dero Northrop “YB-49”, de 
ocho motores de reacción, am- 
bos equipos de investigadores 


están de acuerdo en que el 


fallo de la estructura de un 
extremo del ala motivó la pér- 
dida del control. Mientras que 
la pérdida de un timón no cau- 
sa “necesariamente la ¡pérdida 
de] contro! en los aviones nor- 
males, la pérdida del timón de 
dirección y del de profundidad 
en «l extremo del ala en un 
avión sin cola elimina toda po- 
sibilidad de control, tanto de 


. dirección como de altura y la- 


teral. Po 

No puzden determinarsa las 
causas de “¿ste fallo, aunque 
uno de los fines persegu'dos 
e€n los vueos durante €] n:río- 
do de prueba fué la prueba de 
accionamiento de los mandos, 
lo que exigía ] control cuida- 
doso de la velocidad re-1, Una 
velocidag exseciva, júntamente 
con una desviación máxima dei 
timón de profundidad pudieron 
muy bien haber scbrecargado 
la sección del extremo de las 
alas. 


Túne; 2erodinámico de gran 
velocidad 


En los experimentos norte- 
americanos realizados en los tú- 
neles aerodinámicos alemanes 
capturados se han alcanzado 
velocidades de 6.700 kilómetros 
por hora. Esto es más de cinco 
veces la velocidad del sonido y 
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es casi seguro que constituya 


un “record” entre los experi. 


mentos realizados en túneles 
aerodinámicos. Los propios ale- 
manes, al hacer las pruebas de 
la “V-2” y otros proyectiles, 
sólo alcanzaron velccidades equi- 


valentes a 4,38 veces. la del SO, 


nido. 

Los experimentos de la Mari- 
ma norteamericana se han ve- 
rificado con distintos proyecti- 


les dirigidos, que están someti- * 


dos a estudio. La defensa «dle 


tierra contra una aviación ene-. 


miga que ataque posiblemente 
cón un número Mach superior 
a 1,0, debe, sin duda. alguna, 
comprender proyectiles que ten- 
gan velccidades varias veces su- 
periores a la del sonido. Del 
mismo modo, los proyectiles qgis- 
parados desde aviones que vut- 
lén cerca de la velocidad sóni- 
ca deberán contar con una ye- 
locidad:mucho mayor. 


Nueva cámara fotográfica, 


1 

La Fairchilg «(Camera and 
Instrument Corporation está 
perfeccionando una nueya cá- 
mara fotográfica del tipo de 
combate para la Fuerza Aérea 
táctica proyiectada para regis- 
trar log daños producidos por 
bombarderos ligeros y cazas, 
volando a baja altura. La nue- 


va cámara fotográfica obten-: 
"drá fotografías de 70 mm. al ' 


ritmo de cinco por segundo, 
ut'lizando una velccidad de ob- 


turación del objetivo de 1/2.500. 


de segundo, 


Schre les motorís dez “XB 55”. 


No habrá que sorprenderse . 


si el “XB-55” de la Boeing, 
proyectado para ser impulsado 
por turboprcpulsión, acaba 
siéndolo ¡por turborreacto'es 
Los ingenieros de la USAF 
rechazaron los proyectos de te- 
tremotores de turborreacción 
que les habían sometido a exa- 


men' otras firmas, eligiendo a: 


la Boeing para que construye- 


ra el bombardero medio que 


se quería, principalmente a cau- 
sá de que se mostraban un 
tanto escépticos en cuanto al 
radio de acción que prometían 
alcanzar los turborreactores. 


Sin embargo, log rápidos pro-: 


gresos técnicos.logrados en el 
campo de los turborreactores 
en cuanto al radio de acción 


han mctivado que sa discuta 
la posibilidad de montar tur- 
borreactores en +«e] “XB.55”, 
Las Casas constructoras que 
desde un principio propusieron 
proyectos a base d= esta clase 


de prepulsión quedarán profun-. 


damente descontentas si la 


USAF ordena la modif cación * 


del “XB 55” sin convocar nue- 
vo concurso entre las mismas. 


Una nutva versión del Lock- 
hewdd “Constellat:on”. 


La Lockheed anuncia una 


nueva versión “suverc reo” d:1 


“Constellation”, de posibilida- 
dez grandements incrementa- 
das, 


Graciás a da utilización de 
motores “compound”, y alar- 
gando el fuselaje en 9,50 me- 
tros, la velccidad horaria se 
aumentará en 50 ki ómetros, y 
la capacidad interior, en 28 me- 
tros cúbicos, quedando reduci- 


“do el consumo de combustible 


en un 9 por 100. 

Esta nueva versión prolonga- 
rá posiblem-nte la producción 
del “Constellation”, 
pedido reciente del Ejército de 
los Estados Unides y los nue- 
vos Encargos de diverszs Com- 
pañías debía finalizar en di- 
ciembre de 1950, 


s 


que con el. 
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Fabricación een serie del heli- 
cóptero Kaman “K-190”, 


La casa Kaman Aircraft Cor- 
poration ha iniciado la fabrica- 


“ción de una serie de doce apa- 


ratos de sy modelo “K-190”, 
que obtuvo recientemente de la 
CAA el Certificado de Navega- 
bilidad. Los helicópteros de es- 
ta serie estarán equipados para 
fines agrícolas y para su em- 
pleo en la industria del petró- 
leo. 

La citada casa espera recibir 
de la Marina un pedido de he- 
licópteros del citado modelo 
“K-190”, especialmente equipa- 
dos para servicio de la Flota; 


“las misiones que a dicho fin se 


han previsto son las de entre- 
namiento, enlace, correo y sal- 
vamento. 


Un D. “C.54” provisto de hé. . 
licos reversibles desciende a 35 
metros por segundo. 


Las pruebas de inversión del 
paso de hélices en ¡pleno vuelo 
recientemente efectuadas por el 
piloto Herb Fisher podrían su- 
ministrar datos interesantísi- 


mos para la puesta a punto de 

un nuevo método de descenso 

rápido de socorro para los avio- ' 
nes en peligro. , 





FA a 


Motor de reacción Allison, 3-33, que con la denominación de 1-40 
es el primero de esta clase de motores que ha obtenido en Estados 
Unidos el certificado de navegabilidad para su empleo en aviones 
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DESCENSO CO), 
LAS MELICES EN 


PASO INVERTIDO 3MINUTO: 


o 


' 


7 
” IN 
y port r l ) 
CIONNA 





DESCENSOCON El. MAXIMO 
ANCÚLO DE PLANGO POSIBLE 


COM LAS HELIZES EMPASO 
NORMAL PIunUTOg 


Dibujo en el que se aprecia las ventajas. para realizar un aterri- 

zaje rápido empleando el sistema de invertir el paso de hélices en 
-plenio vuelo. Este sistema se está ensayando, al parecer con éxito, 
por la Curtiss Wright Corporation, empleando un “C-54”,' que 
' desciende así a 35 metros por segundo. 


Herb Fisher, agregado al De- 
partamento de Propulsores de 
la Curtiss-Wright Corporation, 
ha observado que invirtiendo el 
paso de las cuatro hélices d€ 
un Douglas “C-54”, ¡especial- 
mente equipado, el aparato 
puede descender rápidamente 
sin perder el mando y al mis- 
mo tiempo sin que al aumentar 
el ángulo de planeo aumente la 
velocidad al extremo de po- 
' ner _ en peligro su estructura. 
El piloto ha podido descender 
en éstas condiciones a una ve- 
locidad de 2.134 metros por mi- 


nuto, es decir, 35 metros por. 


segundo, con un ángulo de 15". 
La vuelta al paso normal de las 
hélices parece fué fácil al ter- 
minar el planeo. 

Para apreciar mejor lo ex- 
traordinario de esta ¡prueba 
conviene recordar que la velo- 
cidad máxima de descenso de 
un Douglas “C-54” es de 1.417 
metros por minuto y que la nor- 
mal es de 660 metros por mi- 
nuto. . 

Las hélices de paso reversible 
pueden, pues, reducir la carre- 
ra de aterrizaje, pudiendo te- 
mer, quizá, en un futuro pró- 


“tiempo. 


Ú a A 
ximo, otros empleos, como, por 
ejemplo, el frenado de los bom- 
barderos actuando en picado, 
haciéndose en la actualidad «ex- 
periencias en este sentido. 

En todo caso, las experiencias 
de Fisher abren nuevas posibi- 
lidades a los aviones dotados 
de hélices de paso reversible, 
¡permitiéndoles en caso de peli- 
gro, fuego a bordo o brusco 
descenso de presión en la ca- 
bina en vuelos de alta cota, ga- 
nar el suelo en mucho menos 

Sin embargo, antes de que 
esta maniobra sea de práctica 
corriente, los efectos de la in- 
versión del paso de las hélices 
deberán ser mejor estudiados. 

Aunque estas pruebas hayan 
sido realizadas sin daños para 
el avión y'su tripulación, no se 
puede aún afirmar que en otros 
tipos de aparatos pudieran rea- 
lizarse tan satisfactoriamente. 

Las sistemáticas experiencias 
emprendidas para profundizar 
en este problema abrirán, sin 
duda, €l camino para nuevos 
progresos, y se sabe ya, según 
Herb Fisher, que la nueva téc- 
nica exigirá hélice: de veloci- 
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dad constante, tanto en marcha 
hacia adelante como en marcha 
atrás, para utilizar previamen- 
te la potencia en todos los re- 
gímenes y en todas las posicio- 
nes de paso, 


. Continúg la construcción del 


“Pioneer”. 


A pesar de la carencia de un 
prototipo, la Northrop Aircraft 
sigue adelante con la construc- 
ción «le su trimotor “Pioneer”. 
El primer avión de este tipo 
se estrelló en marzo pasado, y 
e] nuevo modelo, revisado a ' 
fondo, no lestará listo para rea. 
lizar Jas pruebas de vuelo has- 
ha Ja primavera próxima, La 
Northrop confía: en que. este 
avión tendrá aceptación en el 
mercado dadas lag caracterís- 
ticas de rápido despegue y ate- 
rrizaje lento. Este avión de 
carga puede aterrizar en “te- 
rreno no preparado especial- 
mente, así como ser utilizado 
para el servicio de pasajeros 
en líneas secundarias y en mul- 
titud de otras tareas, 


Cuatro; “Navion” po; día, 


El 1 de septiembre, la Ryan 
Aeronautical Co. había vendido 
ya un millón de dólares de cua- 
triplazas “Navión”, aparato que 
actualmente construye por ha- 


. berle cedido los derechos de fa- 


fricación la North American. 


FRANCIA 


E primer. avión multirreactor 
francés, 


El 12 de octubre efectuó su 
primer vuelo de pruebas el 
“NC 1071”, primer avión multi- 
reactor de origen francés. Ñ 

Los dos motores de reacción 
Rolls Royce “Nene”, construí- 
dos por la Hispano, están con- 
tenidos en largas barquillas de- 
bajo del ala, uno a cada' lado 


«del fuselaje. Al final de cada 


barquilla, está unido un timón" 
y un plano fijo vertical y un 
plano horizontal, que une las 
barquillas al fuselaje, y otro 
instalado a través de la parte 
superior de los planos fijos ver- 
ticales. 

Si las wruebas que ahora se 
están celebrando con el “NC 
1071”, de dos o tres plazas, en 
Bretigny-sur-Orge y en Tous- 
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sus-le-Noble, se 
éxito, el avión entrará en vías 
de producción para ser utiliza- 
do como caza nocturno, bombar- 
dero-torpedero y avión de entre- 
namiento para la navegación. 

Dimensiones: Envergadura, 
20 metros; longitud, 10,48 me- 
- tros. 

Características: 

Velocidag máxima' al nivel 
del mar, 754 kms. por hora; a 
6.000 metros, 795 kms. p. h.; a 
10.000 metros, 756 kms. p. h.; 
velocidad de despegue, 178 ki- 

_lómetros por hora; carrera de 
aterrizaje, 450 metros; veloci- 
dad de aterrizaje, 157 kms. por 
hora; techo de servicio, 13.000 
metros. 


GRAN BRETAÑA 


Proyectos de nuevos aviones. 


Inglaterra está preparando 
dos nuevos proyectos de bom- 
barderos de reacción. La Arms: 
trong Whitworth, que llevaba a 
- cabo amplias 
en e] campo de los aviones Sin 
cola, tribaja actualmente en 
un bombardero tipo -Ala volan- 
te, con ocho motores de reac- 
ción, un tanto parecido al 
Northrop “XB-49”. Por su par- 
te, la Handley-Page tiene entre 
manos un proyecto de bombar- 
dero: tetramotor, sin cola y dle 
ala en flecha, que se encuentra 
aún ien etapa atrasada de- pro- 
yecto, bombardero cuyos mo- 
torzs son también de r:acción. 
Modificaciones en los “Tu- 
dor IV”. 


Según certificado acreditati- 
vo, la BSAA' (British South 
American Airways) ha conse- 
guido aumentar la carga de sus 
aparatos tipo “Tudor IV”, que 
ahora asciende a un máximo de 
15.900 kilogramos, con todas las 
condiciones de seguridad. Este 
aumento representa unos 1.000 
kilagramos más sobre la capa- 
cidad máxima anterior. La me- 
jora ha podido conseguirse gra- 
cias a ciertas modificaciones 
realizadas en los motores Rolls- 
Royce Merlin, reduciendo el pe- 
so de los mismos en casi 1.000 
kilogramos, lo cual redunda en 
una capacidad de carga útil de 
4.275 kilogramos, con gran ven- 
taja para los vuelos trasatlán- 
ticos que realiza esta 'Compa- 


realizan con 


investigaciones * 


+ 


ñía en sus. rutas ' a Centro y 
Sur América. 

El resultado de Este aumen- 
to en la capacidad ha favoreci- 
do al pasaje, que' ahora puede 
ser de 32 asientos en todos las 
servicios de la Compañía,: ade- 
más del consiguiente aumento 
también en el volumen de flete. 


RUSIA 
Aviones soviéticos supersó- 
nicos, 


Una revista científica sovié- 
tica proclamó recientemente 


Dos aspectos del avión-blanco “OQ-19A”, 

que, como puede verse, se lanza desde una catapulta, Pesa sola- 

mente 165 kilogramos y desarrolla una velocidad de 350 kilóme-" 
tros por hora. 


41 


REVISTA DE AERONAUTICA 


o- 


que un monoplano soviético de 
propulsión cohete había volado 
a velocidades considerab.emen- 
te superiores a la del sonido. 
La citada revista se refirió a 
dicho avión, calificándole de 
avión en forma de “punta. de 
flecha”, proyectado por Yakov- 
«ev, por lo que puede tritarse 
de un modelo perfeccionado 
del “D. F. S. 238”, monoplano 
de propulsión cohete que idea- 
ron los alemanes Este modelo 
se_exhibió en público en Ru- 
sia, y es el único avión sovié- 
tico potencialmente capaz de 
desarrollar velocidades super- 
sónicas, 





- controlado por radio, 
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AVIACION CIVIL 





* 





Un aspecto interesante de las cámaras de pilotaje y de control de motores, radio-navegación 


e instalaciones en general, del avión “Brabazón”, 


de gran transporte, muestra la enorme compli- 


cación que ya alcanza el 'cuadro de indicadores y las misiones no concretas de pilotaje, lo cual" ho 
: llevado como consecuencia a simplificar el cuadro de indicadores de pilotos y sus cuidados espe- 
ciales a las ini operaciones de pilotaje propiamente dichas. 


ESTADOS UNIDOS 


El “Constellation” establece 
una nutva marca, 


La Eastarn Air Lines esta- 
bl:ció una nueva “marca” co- 
mercial entre Newark (Nueva 
Jersey) y Wáshington D. C. 
con un avión “Constellat'on”, 
ayudado por vientos de cola, el 
cua] rea izó el vuelo en trein- 
ta y cuatro minutos, discinueve 
minutos menos QUe la marca 
anterior, La: velocidad media 
fué de 592 k lómetros p:r hora, 
al:anz:ndo una velocidad má- 
- xima de 651 kms/h. Hace dos 
años Un “F 80” de ja Fuerza 
Aérza cubrió Ja misma distan- 
cia en veintinueve minutos 


FRANCIA 
Visados de tránsito. 


Los pasajeros aéreos Que se 
detengan en Francia esperan- 
do un enlace aéreo deberán 


obtener previamente un visado 
de tránsito concedido por.los 
Cónsules de Francia en el lugar 
de su residencia. A fin de abre- 
viar las demcras habitualmen- 
te necesarias para estos visa- 
dos, y con objeto de facilitar el 
tránsito tor Francia de los via- 
jeros de otros países, los servi- 
cios aficiales competentes han 
decidido, ante la petición de Air 
France, suprimir la petición 
previa que efectuaban hasta 
ahora los Servicios de la Segu- 


ridag Nacional, siempre que la. 


duración del tránsito no exceda 
de cuarenta y ocho horas. 

De ahora en adelante bastará 
que los viajeros se presenten 
en los Ccnsulados de Francia 
provistos del visado de entrada 
para el país de destino defini- 
vo, así como de una nota de la 


agencia local de Air France cer-- 


tificando que reservan la plaza 
hasta el destino y el precio abo- 
nado. 
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" GRAN BRETAÑA 


El tráfico en el aeroputrto 
*. de Northolt, 


Según ha revelado el Ministe- 
rio de Aviación Civil inglés, du- 
rante el mes de septiembre últi- 
mo tan solo en el: Aeropuerto de 
Northolt se han registrado 3.590 
movimientos de aviones. De 
ellos corresponden a la BEA la 
mayoría, por ser este aeródro 
mo la, base de.la citada Com- 
pañía de donde salen y llegan 
todos sus servicios, viniendo a * 
representar el promedio un 
avión cada cuarto: de hora. El 
cálculo debe basarse teniendo 
en cuenta que los movimien- 
tos durante las horas de luz 
son mucho más' frecuentes, ya 
que durante el período compren- 
dido desde las diez de la noche ' 
a las seis de la mañana no hay 
servicios seña'ados y, asimismo, 
los domingos el número de ser- 
vicios es menos frecuente que 
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«en los días laborables. Así y to- 
«do, el número de pasajeros que 
han desfilado por el aeropuer- 
to durante el -pasado mes de 
septiembre ha sido de 61.921. 
El aeropuerto de Londres, 
que utilizan la BOAC y la 
BSAA, así como otras muchas 
líneas para sus servicios de lar- 
ga distancia, ha registrado un 
total de 2.127 llegadas y sali- 
das: durante el mismo mes. 


Serviciog "aéreos más rápidos 
al Pakistán. 


- Con la introducción de los hi- 
«ros tipo “Short Plymouth”, en 
lugar de los de tipo “Hythe”, 

en la ruta que efectúa el ser- 
vicio entre Southamptuan a Ka- 
rachi, de la BOAC, se ha logra- 
do una ventaja de unas doct 

horas de tiempo. : 

Estos hidros “Plymouth” han 
podido ahora destinarse a esta 
ruta por haber sido retirados 
del servicio que antericrmente 
efectuaban entre Southampton 
y Joahennesburgo, ya que la 
BOAC emplea, conjuntamente 
con la SAA (South African Air- 


ways), los nuevos modelos “So-: . 
entre Inglaterra y el 


lent”, 
Africa del Sur. 

La. mayor velocidad que rese- 
ñiamos se debe a que los “Ply- 
mcuth” no precisan hacer pa- 
radas de noche en Marsella y 
Bahrein, como los “Hythe”. Las 
únicas paradas de noche que se 


efectúan ahora son en Augusta .. - - 


y Alejandría. Los aparatos, 
equipados para una capacidad 
de 22 pasajeros, completan el 
viaje entre Southampton y Ka- 
rachi en tres días y medio. 


Nutvo servicio de la BOAC 
hasta Tokio. 


El servicio de hidros de la 


BOAC al Japón llega actual- 


mente hasta la capital en vez 
de terminar, como anteriormen- 
te, en Iwakuni, en la zona de 
ocupación de las Fuerzas de la 
Commonwealth británica. El 
viaje desde Iwakuni a Takio, 
por ferrocarril, se calcula -ue 
. invierte alrededor de las veinti- 
cuatro horas. 

El trayecto por aire desde 
Southampton a Tokio represen- 
ta unos 16.000 kilómetros, en 
las que se invierten sólo unos 
siete días, después de hacer pa- 
radas de noche en los siguien- 
tes puntos: 
dría, Karachi, 


Calcuta, Bang- 


Augusta, Alejan-, 


kok, Hong-Kong y el 
Iwakuni. 


propio 


Es este el ¡primer servicio aé- * 


reo civil británico, de carácter 
regular, que opera entre el Rei- 
no Unido y la capital del Ja- 
pón. Su frecuencia es yemanal 
en cada dirección, realizándose 
con aparatos hidros “Short-Ply- 
mouth”, de 22 asientos. Las sa- 
lidas, tanto de Southampton co- 
mo de Tokio tienen lugar los 
sábados. 


j INTERNACIONAL 
: Tarifas aéreas. 


Según se ha declarado des- 
pués de clausuradas las sesio- 
nes de 1948 de las Conferencias 
Conjuntas de Tráfico de la Azo- 
ciación de Transporte Aéreo In“ 
ternacional (IATA), las gran- 
des líneas aéreas internacio- 
nales mantendrán: los precios 
actuales de los billetes de pa- 
sajeros y los fletes. durante el 
veráno próximo. Al mismo tiem- 
po se iniciaron estudios inten- 
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sivos sobre las posibilidades de 
que se introduzcan en otoño 
* 1949 precios turísticos para los 
viajes mundiales por vía aérea. 
En el curso de la reunión de 
das semanas, celebrada en las 
Bermudas del 9 al 23 de mo- 
viembre, los representantes de 
las Compañías miembros de la 
IATA votaron unánimemente 
“un acuerdo mundial sobre tari- 
fas para el verano 1949, 

En general, no se cambiarán 
las tarifas para los pasajeros, 
- ni tampoco los fletes, en todo 
sistema operado por los 71 
miembros de la IATA, con ex- 
cepción de aumentos mínimos 
en las rutas entre Europa y 
América del Sur y de ajustes 
insignificantes en otras partes. 
Ñ 

Aviones de reacción en las 

lineas civiles 


Sir Frank Whittle, inventor 
de la turbina de gas Whittle, 
ha declarado «a los jefes de las 
Compañías aéreas del mundo, 





La Aviación comercial dispondrá pronto de estos nuevos tipos de 
cuatrimotores de reacción, Un aspecto del “Auro Tudor VIII”, do- 
tado de cuatro Rolls Royce “Nene”. 
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que de aquí a cinco años las 1í- 
neas de Aviación civil podrán 


'disponer de aviones que serán ' 


" impulsados por hélices movidas 
por turbinas. 

En una comunicación presen- 
tada ¡ante la IV Asamblea Ge- 
neral de la Asociación de Trans- 
porte Aéreo Internacional 
(IATA), Sir Frank ha hecho 
notar que, incluso los aviones 
más rápidos, movidos únicamen- 
te por turbo-reactores, podrán 
estar muy pronto dispuestos a 
ser empleados por las Compa- 
ñías aéreas. Sin embargo, la ex- 
plotación de estos aviones no se- 
rá económica más que cuando 
la organización del tráfico en 
los: aeropuertos haya sufrido 
mejoras radicales. 

Sir Frank ha declarado, que 
los aviones provistos de hélices 
movidas por turbo-propulsores 
podrán alcanzar una velocidad 
de crucero de 500 a 650 kilóme- 
tros par hora, mientras que los 
"aviones movidos por turbo-reac- 
tores podrán alcanzar unas ve- 
locidadey de crucero que sobre- 
pasen los 800 kilómetros por 
hora. 


Lo que Sir Frank díoca acer- 


ca de la puesta en práctica de 
los nuevos motores en la Avia- 
ción civil constituyó un aconte- 


cimiento importante en las cin- 
co jornadas de la Asamblea Ge- 
neral de la organización mun- 
dial de Compañías aéreas. A 
las sesiones asistieron más de 
300 delegados. j 

Sir Frank ha afirmado que 
los aviones movidos por motores 
de turbina de gas ofrecerán una 
mayor seguridad; podrán alcan- 
zar una velocidad mayor y serán 
más cómodos, y que su precio de 
coste y los gastos de explotación 
serán menos elevados. Terminó 
su declaración diciendo: 

“No hay razón para: que el 
turba-propulsor no se utilice 
en la Aviación comercial, pero 
parece ser que el avión de pa- 
sajeros con turbo+reactor debe 
esperar hasta que se logre una 
mejora radical de los métodos 
de control de los aeropuertos. 
Si un avión con turbo-propulsor 
debe evolucionar con una velo- 
cidad reducida esperando el mo- 
mento del aterrizaje en un aero- 
puerto en que hay aglomera- 
ción, se puede economizar car- 


burante parando algunos moto: . 


res y haciendo que los otros 
funcionen con régimen .normal; 
esta técnica no ofrece unas ven- 
tajas notables cuando se trata 
de turbo-reactores. 


“Por consiguiente, yo aconse- 
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jaría a las Compañías aéreas: 
que estudiaran la utilización de 
los aviones con turbo-propulso- 
res, dentro de un plazo muy in-- 
mediato, y que vieran la manera 
de utilizar los aviones tuúrbo- 
reactores el día en que los ade- 
lantos técnicos y los acuerdos: 
internacionales eviten las espe-- 

ras. anteriores a las aterriza- 
jes. ” 

“Las Organizaciones aéreas: 
tienen una gran misión que: 
cumplir en este aspecto”, afir- 
mó Sir Frank, 

Haciendo observar a conti- 
nuación que las turbinas de gas 
permiten el empleo de diversas” 
clases de esencias, de keroseno- 
o de carburantes más pesados,. 
Sir Frank declaró: 

“Se ejerce una cierta presión. 
en favor del empleo de la ga- 
solina, porque es más abundan-- 
te que Jos demás carburantes.. 
Considero, sin embargo, por mi' 
parte, que en lo que se refiere: 
a la Aviación civil, el aumento: 
de la seguridad ¡por el empleo: 
del keroseno es un factor de tal 
importancia que deberá estu- 
diarse detenidamente, tanito- 
más cuanto que las cantidades: 
necesarias serán relativamente: 
reducidas, comparadas con las. 
necesidades militares.” 





Instalación de umtena fija para el rayo direccional del sistema 1. L. S. de toma de tierra, Esta 
antena transmite una señal que, mediante un indicador de a bordo, pemmite al piloto determinar. 
la situación del avión respecto al eje de la pista. 
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La 


guerra 


REVISTA DE AERONAUTICA 


atómica 


. Por el General CARL SPAATZ 


(De Life.) 


Este «wrticulo viene a ser la segunda parte del publicado en 
el número anterior con qa título “Si tuviéramos que luchar 
de NUEVO...” 


FASES 11 Y TI ' 


En los Estados Unidos, como en todos 
“los países démocráticos, los planes milita- 
res sé adoptan después dé que varios de 
«ellos han sido bien trillados en debates pú- 
'blicos. Esto impone sobre los militares una 
responsabilidad éspecial: la responsabilidad 
«de qué la discusión haya'contado con una 
información real y exacta. Empecemos por 
hacer un cálculo preciso de lo que en tér- 
minos militares se entiénde por “inténcio- 
- nes y posibilidades” de la Unión Soviética 
—<qué es la única potencia militár que pue- 
«de Negar a ser nuestra énemiga en un fu- 
turo previsible.* 


¿Cuándo será lo más pronto que el lán- 
zamiento de la bomba atómica pueda in- 
cluirsé dentro de las “posibilidades” rusas? 
“Según la Comisión de Plánes Aéreos del 
Presidente, que, bajo la presidencia de Tho- 
mas K. Finletter, ha publicado reciente- 
“mente un completísimo estudio de la si- 
tuación estratégica americana por lo que 
:a la Aviación militar se refiére, sería correr 
un “riesgo indebido, fuera de toda razón, 
y, por consiguiente, una conducta teméra- 
ria, presumir que “las demás. naciones” (in- 
«cluidos los rusos, naturalménté) no van a 


tener en 1952 bombas atómicas: en canti-' 


dad. Por tanto, tenemos qué estar prepa- 
rados frénte a la posibilidad de que en un 
futuro inmédiato—tal vez al final de la pró- 
“xima etapa presidencial—habremos dé cru- 
* zar la línea divisoria que separa la Fase 1 

de la Fase IT, 


soviéticos, 


Por los "datos que vemos (que indican lo 
que corrienteménté piensan los militares 
las. tradiciones rusas, y, final- 
ménte, la lógica que se desprende de la si- 
tuación rusa), todo parece sugérir qué, en 
caso de que estállase una guerra en un fu- 
turo inmediato, los rusos librarían una gue- 
rra bastante ortodoxa, Sus hienes no supe- 
rados son; él casi ilimitado espacio y el 
potencial humano de que' disponén. Sus mi- 
litares más destacados siguen pensándo to- 
davía en Ejércitos integrados por grandes 
masas, y su industria pesada está organi- 
zada principalmente para créar esa fuerza 
militar, En la última guerra emplearon las 
Fuerzas Aéreas sobre todo para propor- 
cionar una protección de apoyo aéreo tác- 
tico sobre los enormes Ejércitos dé tiérra, 
y gran parté de su Aviación sigue siendo 
proyectada para ese fin. 


Pero esto no quieré decir que los jefes 
rusos se olviden de las posibilidades de la 
Aviación militar. "Existen razones pára 
creer que sus estratégas estudian intensa 
y profundaménte én el mismo sentido que 
nosotros lo hacemos; pero los programas 
que putdén proponér se ven necesariamen- 
te restringidos por las limitaciones dé su 
sistema industrial. El Congreso norteáme- 
ricano. puede decretar, como lo hizo él 80*, 


“que la Aviación militar será el núcleo de la 


defensa americana, y la industria america- 


na proporcionará a su debido tiémpo los 


¿Qué diremos acerca de las probables 


“inténciones” de los rusos en la Fase II? 
¿Qué podemos predecir én cuanto a la és- 
tratégia rusa en cáso» de guerra? : 
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aparatos necesarios, Ántés de que los rusos 
puedan tener la Aviación militar €n la es- 
cala y variedad con que nosotros la conoce- 
mos tienen que créar primero su potencial 
industrial. 


Por tánto, para sacar el mayor partido 
posible de lo que tienén en gran cantidad 
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—éspacio y potencial humano—, y al mis 
mo tiempo obtener alguna ventaja inme- 
diata dé la Aviación, párecé que los estra- 
tégas rusos están trazando un plan de com- 


promiso. Al mismo tiempo que créen que. 


la decisión definitiva quedará déterminada 
por una lucha én tierra, empezarán proba- 
blementé con un átaque' inicial al éstilo de 
la guerra aérea estratégica. Ya tienen bom- 


barderos de gran radio de acción, los “Tu-" 


polevs”, que tomaron como modelo a nués- 
tros “B-29”, como se dijo en nuestro ar- 
tículo anterior. No necesitan más qué bom- 
bas atómicas para atacar con eficacia. 


Si la guerra estallara en la Fasé 1, en- 
toncés tenemos qué estar préparados para 
la posibilidad de que los rusos lancen con- 


tra nosotros una fuerza atacante dé va-*' 


rios. centenares "dé bombarderos dé gran 
radio de acción. Sin duda, serán lanzados 
contra nosotros con el mayor secreto y 
llevarán consigo bombas atómicas proba- 
blémente. Serán enviados én cierto núme- 
ro de regimiéntos simultáneamente desde 
la costa oriental dé Siberia y desde la tun- 
dra de Murmansk, Algunos atravésarán €l 
océano polar, Y gebemos esperar que al- 


gunos de los atacantes atraviesen nuestras 


defensas. 


La última guerra nos enseñó que un ata- 
que aéreo décidido siempre sé logra, No 
hubo ninguna formación. americana que se 
viera obligada a regrésar dél objetivo por 
la acción enémiga. Incluso el 14 de octubre, 


durante el ataque contra Schweinfurt, que' 


fué relativamente la más costosa dé todas 
nuestras batallas aéreas, cuatro quintas 
partes de la fuerza atacante llegó a alcan- 
zar el objetivo. 


¿Quién puede poner én'duda la destruc- 
ción y el caos qué el enemigo puéde oca- 
sionarnos por medio de la Aviación? Con 
seguridad qué muchos dé los centros indus- 
triales, de las instalaciones aeronáuticas y 
de bombas atómicas más importantes sé- 
rían atacados intensamente. Podrian arro- 
jar “comandos” aerotransportados qué dés- 
truyéran aquéllos objétivos importantes que 
fueran difíciles de alcanzar. Estos coman- 
dos estarían constituidos por gente espe- 
_cializada en los métodos de demolición y 
serían arrojados por paracaídas, En efec- 
to, el enemigo trataría de atacar las armas 
que tuviéramos.en las manos por medio 
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de la guerra relámpago. El resultado po- 
dría limitar, é€ incluso tal véz paralizar 
temporálmente nuestra capacidad de con- 
traatacar dé modo sostenido. 


El cuadro es bastante repelente, pero es- 
toy de acuérdo con los que opinan que este: 
ataque no sería decisivo, La capacidad in- 
dustrial de los Estados Unidos es demaá- 
siado grande para quedar destruida para 
siempre por un solo ataque. Para poder 
explotar la ventaja de un ataque aéreo ini- 
cial, el enemigo tendría que continuar réa- 
lizando un esfuerzo decidido para obtenér 
la supremacía aéréa-sobré los Estados Uni- 
dos, qué debe sér la meta de la guerra 
aérea estratégica de cualquier nación que 
pretenda conquistarnos. Esto, en mi opi- 
nión, estará muy lejos de las posibilidades 
rusas por algún tiempo. 


Sin embargo, un ataque aéreo rélámpa- 
go, aun cuando sólo obtenga un éxito rela- 
tivo. nos impediría cumplir la gigantesca: 
misión de apoyar a nuéstros aliados de Ul- 
tramár, creando nuevas bases lejanas y 
manteniendo las antériores, Y lo que es- 
más importante: los rusos podrian mover, 
sin gran interferencia por nuéstra parte, 
todas sus tropas de tierra; podrían exten- 
dérse de modo dé contar con otros pueblos 
qué amortiguaran los efecfbs de lá guérra 
en. él suyo propio y apoderarse de aquellas. 
zonas que nosotros necésitariamos para es- 
tablecér bases de adi pará nuestra. 
Aviación, ] 


En el pasado, los rusos utilizaban su vas- 
to espacio para debilitar a los Ejércitos in- 
vasores: Su estrátegia éra retirarse y atratr 
al enemigo para que al final quedara dé- 
rrotado por las línéas de abastecimiento- 
démasiado extensas. En la Era de la Avia- 
ción puéden emplear él concepto del espa- 
cio como arma contra una Aviación supe- 
rior trayendo bajo su dominio aquellas zo- 
nas sobre el perimetro soviético que pudié- 
ran ofrecer báses convénientes para una. 
ofensiva aéréa estratégica contra ellas. Al 
empezar una guérra, un enemigo sé verá: 
obligado a operar con su Fuerza Aéréa a 
grandes distáncias, con carga «de bombas 
mucho menores y con una protección de- 


“caza limitada. * 
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Así, que los estrategas del Kremlin ex- 
tenderán alrédedor de Rusia grandes espa-- 
cios como rodéándola con un chal. El ata- 
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que relámpago contra los Estados Unidos 
debé entenderse como una medida preven- 
tiva esencial qué tienda a impedir el des- 
arrollo de una contraofensiva americana. 
Como consecuencia, las Fuérzas de Tierra 
soviéticas sérán el instrumento principal. 
Sé tiene por séguro que los jefes rusos or- 
denarán inmediatamente al Ejército sovié- 
tico qué avance hacia el oeste de Europa, 
para poder unir la capácidad y habilidad 
- industrial de la Europa occidental a la suya 
provia. Al mismo tiémpo se situarian de 


modo qué nos cortaran él suministro de las - 


materias primas de importancia vital pro- 


cédentes del Oriente Medio, de China y de 


otros puntos, 


Los DATOS DE LA GUERRA ECONÓMICA. 

La captura de la goma y estaño dé Ma- 
laya y de las Indias Orientales Holande- 
sas por el Japón hizo ver a los americá- 
nós las duras realidadés de la gutrra €eco- 
nómica. Ahora, al sumar lo que cuésta a 
los Estados Unidos sér el arsenál de la de- 
mocracia en una guerra mundial, descubri- 
mos que nuestra riqueza natural se encuen- 
tra muy mermada. La guérra produjo una 
gran mermá én nuestras reservas dé mi- 
neral de hierro. El petróleo en bruto del 
hemisferio occidéntal, que proporcionó 
combustible para dos guerras mundiales, €s 
posible- qué muy pronto Sea insuficiente 
para atendér a nuestras propias necesi- 
dadés. 

El manganeso dé lá India, el antimonio 
de la China y el petróleo del Oriente Me- 
dio, yacen todos ellos bájo la sombra rusa: 


Si los materialés de una importancia defi-. 


nitiva como éstos, que sé encuentran más 
cerca de Rusia. que de nosotros, cayéran 
bajo el control soviético, se produciría in- 
evitableménte una .déceleración importan- 
te, tal vez desastrosa, en la máquina indus- 
trial norteamericana. Entonces, los rusos 
podríán volver con confianza a la clásica 
estrategia dé desgaste que venció a Napo- 
léón y a Hitler: retirada, contraataque y 
vuelta. Una guerra de desgaste contra Ru- 
sia, con sus vastos espácios y sus reservas 
de hombres, nos impondría a nosotros una 


tarea abrumadora. Es posible que llegue el: 


día én que él Alto Mando americano se vea 
obligado a preguntar ál Presidente la mis- 


ma cuestión que el General de la Luftwaffe 


, 
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Milch preguntó a Hitler ante el mapa de 
Rusia, cuando ésté le conjuraba airada- 
“mente pára que hiciéra otra ofensiva que 
compensara el desastre de Stalingrado: 
“¿Déónde, mi Fúhrer”—preguntó Milch—,. 
va ustéd a conseguir las masas qué llenen 
esos espacios ?” 


Lo que he bosquejado más arriba es lo' 
que los estrategas rusos pueden esperar:lo- 
grar si estálla la guérra. Veamos ahora lo 
que, según lo qué antécede, pueden hacér 
los Estados Unidos durante la Fase II. Las 
duras realidades de la Aviación militar, es- 
toy convencido, nos imponen éstas cuatro 
reglas pará lograr la seguridad: 


12 Las rutas marítimas deben mante- 
nérse libres. 

22 El control aéreo sobre el Continen- 
te norteaméricano lo debémos ejercér nos-: 
otros O naciones amigas. 

.32 Debe existir, én estado de prepara- 
ción constante, una Fuerza Aérea estraté- 
gica lo bastanté potenté para hacer frente 
a un ataque crítico, ya que no mortal, adop-- 
tando a continuación représaliás contra un: 
agresor. MN 

42 Ténemos que contar con acceso a las: 
bases más alejadas desde las cuales poda- 
mos lanzar nuéstra Aviación en un ésfuer-- 


- zo supremo por la suprémacia aérea. 


La importancia de mantener abiertas las- 
rutas marítimas apénas requiere nueva dis- 
cusión, aunqué el volumén y composición: 
de las Fuérzas necésarias para realizar la 
función principal consagrada por el tiempo 
a la Marina pudiera muy bien str someti- 
da al análisis crítico, 


LA CONTROVERSIA DE La MARINA Y LA FUERZA. 
AÉREA. 


Aquí llegamos al punto más difícil del 
desacuérdo entre el aviador y la Marina. - 
Cuando los aéroplanos no podían atravesar 
los espacios oceánicos con una carga de 
bombas eficaz, la Marina, naturalmente, 
pero con cierta falta de lógica, llegó a con- 
siderar los espacios aéréos del océano como: 
dominio ' propio especial. En efecto, hace 
“solaménte diez años, la única Fuerza de: 
bombarderos de gran autonomía que ha- 
bía en la costa del Atlántico (parte del 
Cuerpo Aéreo del Ejército) carecía de pér> 
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miso para operar e incluso para éntrenarse . 


a más de 100.millas de la costa. 


En el momento en que el bombardero. 


con base en tierra fué capaz de atravesar 
Jos océanos, débiera haber desaparecido 
cualquier justificación que hubiera para 
trazar una línea en la costa que dividiera 
la jurisdicción de la Fuerza Aérea y de la 
Marina sobre la Aviación. Lo que ocurrió: 
se ve én seguida cuando se contempla la 
actitud normal de la. Marina con relación 
:a la Aviación, Después de oponerse al bom- 
bardero de gran autonomia diciendo que es- 
tratégicaménte carecía de importancia, 
ahora se ha dedicado febrilmente a desarro- 
llar su propia contrapartida con base en “el 
océano. En verdad, el nuevo “portaviones 
de 65.000 toneladas, lejos de estár proyéc- 


tado para el papel tradicional de la Marina' 


de controlar los mares, parece ser simple- 
“mente una plataforma océánica €minente- 
mente vulnerable pára lanzar desde ella 
unos cuantos bombarderos contra los cen- 
tros industriales enemigos. 


Asi, la Aviación ha conseguido su último 
convérso. El largo conflicto pendiente en- 
tre las Fuerzas Aéreas y las -Fuerzas Na- 
vales se ha convertido en una disputa ju- 
risdiccional dentro del Departamento de 
Defensa acérca de la división de toda la 
Aviación nacional. En efecto: la Marina 
trata de crear una segunda Fuerza Aérea. 


Las idiosincrasias del arreglo de cuentas 
militar hace imposible conséguir algo más 
que un cálculo a “grosso modo” del coste 
total de la Aviación norteamétricána. Si las 
consignaciones para la Fuerza Aérea de 
este año sé suman a lo que la Marina gas- 
tará probablemente en Aviación, la cifra 
resultante será dél tipo de unos ocho mil 
millones de dólares, o sea, más dé la mitad 
«lel presupuesto de Defensa Nacional. 


Cuando falta tanto-por hacer para lograr 
una estructura militar verdaderamenté equi- 
librada en torno al núcleo de una. Fuerza 
Aérea, ¿puéde el país permitirse el lujo de 
tener dos? Esta es, tal véz, la cuestión más 
importante que requiére solución, si es que 
el pueblo américano ha de obtener la máxi- 


ma défensa por el dinero empleado én ella. ' 


La pena que suponga la duplicación. no 
se refieré solamente al coste én dólares ni 
tampoco a lo que suponga la disminución 


48 


.fesional. 


Número 98 


de nuestros recursos naturales, En una épo- 
ca en la que los acontecimientos exigen 
una unificación progresivámente dinámica 
de las Fuerzas Armadas, la competéncia 
entre las dos Armas ocasiona una divergen- 
cia del esfuerzo debilitante. Si un día nos 
viéramos atácados por.un enemigo que con 
clara visión dél futuro hubiera centraliza- 
do la dirección de su Aviación, esta falta 
de unidad podría llevarnos:a desastres mi- 
litares que harían qué el de Pearl Harbour * 
resultara insignificante. 


La sémilla de los” problemas radica prin- 
cipalmenté en la educación del militar pro- 
Desde sus comienzos, los servi- 
cios militares norteamericanos han ensal- 
zado sus tradicionés individuales y han 
actuado con respecto de las otras Armas 
con ese espíritu de rivalidad y oposición que 
es inhérente al carácter americano. Pero 
actualmente las' frías disciplinas de la cien- 
cia y de la tecnología exigén de los mili- 
tares un despego y una impenetrabilidad 
hacia cuálquier sentimiento que no séa una 
devoción por él interés nacional. . 


Si no logramos resolver el conflicto y 
conseguir una verdadera unificación, enton- 
cés la Fase II de la guérra pudiera supo- 
ner un nuévo periodo en la discusión: el 
periodo de la catástrofe. 


NECESIDADES PARA LA DEFENSA. 


La segunda regla de seguridad (la de 
que el control del aire sobre nuestro Con- 
timente débe ser mantenido por nosotros 
o por potencias amigas) es válida incluso 
aunque Se acepte la proposición de que 'no 
podemos evitar por completo un ataque 
aéreo. Una buena organización de défensa 
podría disminuir hasta el mínimo la efica- 
cia dé un ataque y en este aspecto ayudar 
a determinar el curso de lá guerra, 


Las fuerzas de defensa que necesitamos 
sumarán bastanté más de 1.000 aviones de 
caza, que necesitan muchos miles de hom- 
bres como tripulaciones 'y unidades de ser- 
vicio. Á su vez, su eficacia dependerá de 
la red de “rádar” de alcancé continental. 
Este sistema, que abarcará varios céntena- 
res de estaciones, se halla ahora én prepa- 
ración. Cuando se empalme con la red de 
“radar” del Canadá, proporcionará un sis- 
tema de alarma qué' se” extenderá hasta 
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muy dentro de los accesos.árticos y de los 
yacimientos petroliféros de Texas: 


Sin embargo, ésto sólo es el principio 
de las medidas que 'hay que.adoptar pará 
la defensa. Debemos recordar que 'Alema- 
nia, én' el moménto culminante de la ofen- 
sivá aérea aliada, Se vió obligada a emplear 
algo así como un millón de hombres y mu- 


jeres en las defensas dé tierra dé uno u 


otro tipo, desde baterias antiaéreas hasta 
grupos que évitabán que sé produjera: el 
pánico. 

La tercera regla de seguridad (manteni- 
miento de una fuerza contraofensiva) sig- 
nifica que nuéstra Fuerza Aérea tiene que 
mantenérse renovada, modernizada y con 
toda su poténcia. 


He declarado ya mi opinión de que la 
cautela que los planes rusos han demostra- 
do en Europa sé deriva principalmente del 
temor soviético a lá .Fuérza Aérea combi- 
nada de las nacionés occidentales. Sólo la 
Aviación hace que podamos manténernos 
en Berlín actualmente. 


Quitad las Fuerzás: Aéreas occidentales 
y la bomba atómica de la balanza del po- 
der militar y no queda casi nada que con- 
trarréste el peso militar de Rusia ten Euro- 
pa. Con todo, si en algún momento duran- 
te la Fase 11 nuestra Fuerza Aérea cesara 

. de intimidar, éntonces podría estallar la 
guerra. Si eso sucediéra, tendriamos qué es- 
tar preparados,.no sólo instántáneamente 
para contrarrestar el golpe descargado con- 
tra nosotros, por lo menos con una violen- 
cia igualménte aplastanté, sino también 
para continuar con un ataqué aéreo estra- 
tégico decisivo. De otro modo, permitiría- 
mos al enémigo. rehacerse y seguir adelan- 
té con todos sus planes dé guerra. Por 
tanto, la Fuerza Aérea existente, cuyo nú- 
cleo ha de estar integrado por una Fuerza 
Aéréa de 70 Regimientos, debé estár res- 
paldada por una industria de aviones muy 


potente, capaz de hacer frente a todas las 


exigencias de la batalla. 


La cuarta regla dé seguridad, referente 
a las bases aéreas alejadas, nos lleva al 
problema clave dé la estrategia aérea: 'al 
problema dé la distancia. 


La estrategia aéréa comienza con la 
autonomía de los aviones. La autonomía de 
los aviones determina el emplazamiento de 
las básés. La proximidad de las bases al 
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objetivo—de las bases propias—fija el peso: 
y ritmo del ataque. 


Cuando se inició la guérra aérea estra- 
tégica en Europa, los límites de acción los. 
fijaron los “B-17”, que contabán con un 
radio de ataque de 1.200 kilómetros, lo cual 
no €ra suficiénte para que todos los princi- 
pales objetivos dé la Europa" central que- 
daran dentro del alcance hasta que.se su- 
maron a los de Inglaterra los aeródromos. 
de Foggta. Para cuando terminó la guerra 
del Pacífico, el radio de: nuestros bombar- 
deros habia sido doblado, permitiendo a los 
aviadorés llevar la guerra contra el Japón 
desde las Marianas, a 2.400 kilómetros de 


-—distáncia. El radio de los “B-29” de la post- 


49 


guérra es súperior a 3.200 kilómetros. y 
cabe esperar que la velocidad y autonomía 
del bombardero sigan aumentando rápida- 
mente. 


Pero aun cuando la Aviación estratégica 
americana tenga a su alcance ventajas muy 
importantés, a menos dé que opere con 
sólo uná parté de su potencia virtual, se- 
guirá necesitando acceso a bases allejadas.. 
Por esta razón, la Europa occidental, el 
norté dé Africa y el Oriente Medio cons- 
tituyen unos séctores de gran importancia 
estratégica en el mundo del aviador ame- 
ricano, El acceso a estas regiones puede: 
constituir algún día una cuéstión de vida 
o muerté. 


Actualmente podríamos lanzar un ata- 
que de represalias eficaz contra Rusia des- 
de nuestro propio hemisferio si repostára- 
mos los bombarderos dé combate, cargados: 
en el aire désde aviones cisternas, permi- 
tiéndoles de este modo régresar a sus ba- 
sés o seguir adelánte a otros sectores que 
se halláaran bajo dominio amigo. Pero te- 
nemos-. qué seguir: contando con desplazar: 
nuestra Aviación a bases de vanguardia, en 
cuyos sectores debérán combatir con éfica- 
cia. Sólo desde bases de vanguardia Podría 
la masa de las Fuérzas Aéreas americanas. 
incluída la caza, gánar dominio sobre el es- 
pacio: aéreo enemigo. Y sólo cuando haya- 
mos: ganado ese dominio podremos estar 
absolutamente seguros del éxito de una. 
guerra. Una vez que esta supremacía' aérea 
séa nuestra, podremos asegurar la victoria,. 
porque ninguna. nación puéde sobrevivir a 
la libre explotación de su espacio aéreo por 
un enemigo. 
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Las Fuerzas Aéreás por sí solas no po- 
«irían apoderarse dé las bases necésarias 
-para desarrollar los ataques decisivos: la 
Aviación solá no podría consérvarlas. Sola- 
mente las Fuerzas de Tierra y Mar. en 
«combinación con las Fuerzas Aéreas, po- 
-drían apoderarse de las bases que nécesi- 
táramos, defenderlas y mantenerlás. Por 
«consiguiénté, por lo menos, mientras duré 
la Fase II, las Fuerzas de Mar y Tierra 
siguén siendo indispensables como instru- 
“mentos de apoyo en la lucha por el domi- 
nio del aire. ÓN 


En el actual periodo de guerra fria, las 
“bases aéréas tienen la misma significación 


estratégica. que las bases navales tenian en: 


el siglo pasado. El dominio británico de los 
máres en la era del vapor obtenía su flexi- 
bilidad dé la cadena de bases y estaciones 
carbonéras que sé enlazaban a través de 
los siete. mares. No cabe duda de que si los 
Estados Unidos hán de poder poner en jué- 
go toda su Aviación en' esta era de _fric- 
ción internacional, tienen que construir una 
red de bases mundial semejanté, El ciuda- 
dano americano, con Seguridad que no san- 
.cionará un programa dé colección de ba- 
ses según el éspiritu del .imperialismo del 
siglo XIX: Sin embafgo, la paz mundial, no 
"menos que nuestra propia seguridad, exige 
que, lá diplomacia ¡américana éncuentre sin 
«démora una fórmula aceptable por todos 
los pueblos del mundo que permita a la 
Aviación americana el libre acceso a los 
sectores qué cuénten con bases €sénciáles. 
Algunos Se rebelarán ante la idea, porque 
con seguridad que éllo pone a dura prueba 
nuestra capacidad de actuar como hombres 
de Estádo, nuestra paciencia y' nuestra 
fuerza de persuasión. Pero para aquellos 
que temén las consecuencias dé nuéstro 
desenvolvimiento en el mundo exterior, la 


Historia ofrece un précédente reconfortan-. 


te. En los.tiempos modernos, la época de 
paz general más prolongada es la que co- 
rrespondé a uná fuerza naval dominante 
que emplea un sistema de bases mundial. 


Como la Aviación militar sé «encuentra 
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aterrizaje de ruedas por él tren-oruga, pa- 
rece prometer alterar por completo todo él 
concepto de la geografía aérea estratégi- 
ca. La Fuerza Aéréa estratégica descánsa 
hoy día en las pistas de superficie dura. 
Pero el mecanismo oruga es posible que 
pueda libérar a los bombarderos de esta 
dependencia relácionada con las pistas tra- 


'“bajosaménte preparadas de este tipo. 


Los aviones dé peso medio que van equi- 


“pados de este modo han operado ya desde 


en uña evolución constanté, respondiendo 


instantáneamente a los' adelantos de diver- 
sas ciencias, dentro de cualquier plan qué 
sé trace para lograr bases es posible una 
«gran flexibilidad. Un adelanto mecánico tan 
sencillo como es la sustitución del tren de 
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pradéras de césped y desde granjas. 


Acérca de la náturaleza de la Fase 11 de 
la guerra aérea hay que aclarar otro pun- 
to. Nuestros. principales objetivos én Ru- 
sia serían, naturalmente, sus centros indus- . 
triales más importantés, del mismo modo 
que los rusos tratarian de paralizar nués- 
tros centros industriales. La misma natu- 
raleza del sistema industrial ruso, desarro- 
llado enteraménte según los planes esta- 
tales y teniendo siempre presente la posible 
contingencia de una guerrá, nos ayudaría 
enormemente. Los planes quinquenales han 
ido instalando la mayor parte de las nu€t- 
vas industrias pesadas détrás de los Ura- 
les, Los que hicieron los Planes soviéticos 
pensaron que aquí el viejo factor espacio 
lé protegería del ataque. 


Péro ya el espacio deja de ser una pro- 
tección eficaz. Ahora, un atacante no tén- 
dría que afanarse trabájosa y sangrienta- 
mente a lo largo dé.la carretera Minks- 
Smolensko-Moscú. para atacar los centros 
vitales rusos. El airé ofréce: una rutá di- 
recta, operacionalmente factible para un 
atacante decidido a destruir las industrias 
que les ha costado a los rusos tánto tra- 
bajo crear. 


Nadie Se ha dado mejor cuenta dé ésto 
que los estrategás rusos. Las instalaciones 
de hierro y de acero, que en un tiempo es- 
tuviéron concentradas en unas cuántas zo- 
nas de producción de importancia, se hallan 
ahora bien diseminadas. Pero las exigen- 
cias de la última guerra y la presión eco- 
nómica dé la paz que la siguió han dado 
lugar a un grado créciente de concentra- 
ción en la industria de maquinaria y tam-. 
bién en cierto modo de la industria del 
automóvil: concentración que los propios 
rusos lamentan. Es posible qué en el caso 
de ocurrir otra guérrá sé vea que hay otras 
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. instalaciones industriales, de igual o de ma- 
yor importancia que han sido dispersadas 
de modo inadecuado, 


El sistéma industrial ruso sufre también 
de una concentración de otro tipo. Lá in- 
dustria de avionés rusa ba sido perfecta- 
mente diseminada por todo el país; pero 
las fábricas, de estructuras aéreas realizan 
en un punto todas lás operaciones, que de 
tratarse de una Casa americana, serían en- 
cargadas bajo subcontratos a gran número 
de “fabricantes dé mayor o menor impor- 
tancia situados en cualquier parte. Por eso, 
un ataque efectivo contra un centro de pro- 


ducción dé avionés ruso haría más daño y 


“mantendría en baja la producción de ávio- 
nes rusos por espacio de tiempo'mayor que 
un ataque contra una instalación semejan- 
te norteamericana. 


Nuéstro sistema de iniciátiva libre, en 
otras palabras, el buscar la eficiencia me- 
diante la descentralización, ha logrado ino- 
centemente un efécto de dispérsión dél en- 
. graraje industrial por todo el país, muchí- 

. simo más eficaz que la maquinaria rusa, li- 
' mitada por los planes estatales. Hasta qué 


punto ha avanzado la descentralización en 


Norteamérica puede: deducirse por el hecho 
de que en el Plan de Materiáles Contro- 
lados sé citaban más de 50.000 Compañías 
consideradas” como industrias de «guerra 
esenciales. j 

Asi, en el primér intércambio de golpes, 
contaremos nosotros teóricaménte con una 
mejor: oportunidad de descargár los ata- 
ques más devastadores. ya que no defini- 
tivos: Esta ventaja inicial seria de gran 
ayuda para conseguir la victoria final. 


Por consiguiénté, en conjunto, nuestrás 
perspectivas de sobrevivir a una guerra en 
la Fase II como nación libre son buenas, 
si es que nos ajustamos escrupulosamente 
a'las cuatro réglas de seguridad que los 
principios de la guerra áérea estratégica- 
mente nos imponen. 


, 


Es mucho más dificil hacer conjeturas” 


acérca dé la guerra en la Fase III 


Esta. fase sérá señalada por la aparición 
" de armas aéreas verdaderamente intercon- 
tinentales. Un arma de esté tipo puéde sér 
el proyéctil transoceánico dirigido, provis- 
to de una 'cabéza posa atómica. Otra 
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pudiera ser un bombardero supersónico con 
uná autonomía que le permitiera despégar 
desdé una base naciorlal de los Estados 
Unidos continentales, volar hasta cualquizr 
punto del mundo para bombardear su obje- 
tivo y régresar a la base. Ámbás parecen 
encontrarse dentro dé las posibilidades de 
realización én cuanto a su fabricación, 
siempre que se siga disponiendo de los in- 
mensos desembolsos necesarios para la in- 
vestigáción. " 


Al desarrollarse los bomblardéros super- 
sónicos, con una autonomía global, nuestra 
dependencia de bases lejanas desaparece- 
ría én gran parte; simultáneamente dismi- 
nuiríá también el esfuerzo diplomático que 
hubiéramos de realizar. Como entonces la 
guerra podría librarse désde nuestro pro- 
pio hemisfério contra cualquier parté del - 

mundo, los problemas de logística de Ul- 
tramar desaparecerian, y: nuestro interés 
militar en el resto del mundo podría qu*e- 
dar limitado a las matérias primas, 


Fascinados ante la vista de una prepa- 
ración mecánica perfecta que lá guerra in- 
tercontinental deja entrever, algunos pén- 
sadores arguyén que podemos incluso no 
hacer caso de las medidas de defensa ne- 
cesarias. para las Fáses 1 y Il, y que debe- 
mos concentrar nuéstra inventiva y nués- 
tros recursos técnicos en el desenvolvimien- 
to de -los bombarderos universales, dé los 
proyectiles dirigidos dé alcance transoceá- 
nico y otros accesorios mecánicos del tipo 
de las fantasías de Wells de lá Fase III. 
Pero esto es un argumento peligroso. Un 
posible énemigo puede encontrar que la 
Fase 11, -e incluso la Fasé l, se ajustan 
mejor a sus gustos como moménto en que 
atacarnos repentinamente, y si nos coge 
entonces faltos dé equilibrio, ningún pro- 
yecto de las ármas del mundo futuro nos 
salvará del desastre. 


Los alémanes y los japoneses son los úni- 
cos pueblos del mundo que se han convén- 
cido de todo lo que significa la Aviación 
de guérra.: En la última guerra aprendie- 
ron o que era perder, el control sobré sus 
propios espacios aéreos. La máyoria de los 
hombres que se ocupaban de los planes alia- 
dos apenas percibieron lo qué éstaba Su- 
cediendo. No obstante, desde que la guerra 
iba mediadá, el creciente podér destructor 
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de la Aviación, qué en' Hiroshima éxplotó 
para el mundo cor una violencia ,inespe- 
rada, apocalíptica, era wvisible para todos 
áqueéllos que tenían ojos para verlo. 


LA GUERRA ATÓMICA. 


on 


En los ataques ingléses contra Hambur- 
.go realizados en julio y agosto de 1943 mu- 
rieron más de 40.000 personas. En el ata- 
qué dé marzo dé 1945 contra Tokio pere- 
cieron 125.000 personas, y otras 75.000 que- 
daron sin hogar én úna sola noche, en que 
3.000 hombres atacaron desde 279 aviones. 
Tres ataques realizados en término de quin- 
ce horas arrasaron Dresde y enterraron en 
sus ruinas unas 60.000 personas. Estas des- 
.trucciones dé terrible magnitud fuéron éfec- 
tuadas por la Aviación sólo con la bomba 
de alto poder explosivo de tipo conven- 
cional. 


La fuerza destructora dé la bomba ató- 
mica actual, médida según normas milita- 
res, ha sido éxagérada por.el profano. Sin 
embargo, sigue siendo cierto que multiplica 
la destrucción que cada bombardero puéde 
ocasionar en la proporción de varios cénte- 
narés por uno. Las guérras que de otro 
modo podían durar varios años, es. posible 
qué se terminén en variás semanas, tal.vez 
en días. Y unas campañas qué de otra ma- 
nera hubieran costado las vidas de 'cénte- 
nares de miles de soldados y marinos es 
posible que ahora seán cuestión de unas po- 
«cas honras y labor dé unos pocos hombres. 
Mucho dé lo qué hubiera sido imposible se 
hace posible gracias a la bomba atómica. 


¿Qué posible agresor que quiera conquis- 
tar él mundo despreciaría. la bomba atómi- 
ca? La única respuesta positiva, créo yo, 
es que debiéra emplearse la bomba. 


Entonces, ¿dónde nos encontramos ? 


En la Fase I—desde ahora hasta fines 
de 1952 aproximadamente — nada tenemos 
qué :témer, excepto la posibilidad de urna 
guerra, que, si no nos falta la decisión y la 
fe, ganariamos. Careciendo de una Fuerza 
Aéréa estratégica adecuada, los rusos no 
podrían atacarnos de modo que nos destru- 
yeran fatalmente, mientras que nosotros po- 
driamos llevar la guerra a cualquier párte 
de su país, aunque no sin dificultad y a alto 
precio, 
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En la Fase IT, cuando 158 rusos tengan la 
bomba atómica e-incluso uma Fuerza Aérea 
moderaménte éficaz, con seguridad que se 
encontrarán en condiciones de 'atacarnos 
violentamenté si así lo dispusiésén. Pero si 
podemos contar con un -sistema de bases 
exteriores, nuestra Aviación resultará déci- 
siva al final. : 


¿Y la Fasé 111? Ahora llegamos al pério- 
do de los impondérables, al periodo en el 
que las medidas dé defensa militar pueden 
llegar a cárécer dé sentido. Para compren- 


. der por qué es así nécesitamos mirar hacia 


atrás al camino que hemos recorrido. 


Durante la priméra guerra mundial cada : 


adversario .infligió “al otro una carnicería 


humana impresionántée. Sin embargo, el 
mundo se répuso con una rapidéz que ahora 
nos parece increíble. Pero la segunda gue- 


“rra mundial ha dejado a los alemánés va- 


. 


gando, entumécidos y desespérados, entre 
los oxidados restos de lo qué en un tiempo 
fué el mayor sistema industrial europeo. 


La diferencia radica en la creciente? ca- 
pacidád destructora de las guérras libradas 
por la Aviación y que tiene como fórmula 
política la rendición incondicional. En la úl- 
tima guérra no sólo aplastamos las máqui- 
nas militares, sino economías enteras, La 
devastación éra de un alcance tal, que cuan- 
do cesó el fuégo nos vimos obligados, para 
poder revivir el mínimo de condiciones de 


. estabilidad internacional, á gastar pródiga- 
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ménte miles dé millonés de dólares para 
reparar y restablecer la capacidad produc- 
tora que nos habia costado miles de millo- 
nes de dólares déstruir.  ' 


La capacidad destructora dé la guerra en 
la Fase II dejaría pequeño todo lo que se 
ha visto 'hasta ahora. Y una guerra áutomá- 
tica en la Fase III podría acabar por éxtin- 
guir a ambas partes: al “vencedor” y al 

“vencido” por igual. " 


Con nuéstra inigualada Aviación y nués- 
tra politica de rendición sin condiciones, 
nosotros los americanos hemos contribuido” 
inténsa, aunque inconscientemente, a la cri- 
sis actual de la postguérra. Destruímos en 
Alémania un conjunto comercial e indus- 
trial que debemos reconstruir si es que Eu- 
ropa ha de levantarse dé nuevo. En Japón 
insistimos en llevar la guerra a las ciuda- 
des metropolitanas dé un enemigo ya ven- 


, 
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cido, Sin embargo, fuertes grupos de gente 
de ambos paisés habian reconocido antes 
del final que habían perdido la guerra. Si 
hubiéramos sabido résolvér este problema 
humano fundamental, que radica en el rei- 
no dé la política, es posible qué la guerra 
hubiéra llegado a un final satisfactorio antés 
de que ambos paises hhubiéran sido macha- 
cados hasta convértilos en una ruina irre- 
paráble. 

Este problema político, humano, lo segui- 
mos teniendo. Podemos «cuidar de las me- 


didas militares para nuestra seguridad en la - 


“ Fase I y probablemente en la Fase II. Su- 
poniendo que mantengamos nuestra actual 
posición al frenté de la habilidad técnica y 
del material industrial, podemos esperar con 
cierta séguridad que incluso la guerra én la 
Fase III nos encontrariá como “vencedo- 
res”. Péro ¿qué clasé de victoria habría de 
sér y cuál sería su compensación si éxigie- 
ra la destrucción dé la mitad del mundo? 


Clemenceau dijo una vez que la dirección 
de la guérra es demasiádo séria para con- 
fiarla a lós Generáles. El aviador, al llegar 
a éste punto, preguntaria: ¿No son las gue- 
Tras demasiado serias también para los po- 
líticos? Conociendo el ilimitado poder des- 
tructor dé un estado industrial moderno, de- 
bemos pensar én' núestro poder militar como 
en un apoyo necesario, péro olamente tém- 
poral, de nuestra civilización. . 


eS 


Cuando los estadistas del mundo hayan 
perfeccionado alguna fórmula política para 
sustituir la guerra éntre las naciones, ya no 
tendremos que mántenér la mayor Aviación 
militar del mundo, Y a menos que la socie- 
dad sta capaz de producir esta fórmula po- 
lítica es posible que una guérra atómica ter- 
mine en la más trágica de las paradojas: 
la parte sana de la sociedad, al intentar des- 
truir el mal, se destruye a sí misma, 


- Reproducimos aqui él texto publicado 
por vez primera de la Ordén secreta para 
el lanzamiento dé las bombas atómicas, én 
la que Se.citan cuatro ciudades como obje- 
tivos: Kokura y Niigata se libraron por la 
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rendición japonesa. La decisión de dar esta 
orden sé adoptó en la Conferénciá aliada ce- 
lebrada en Postdam en aquel tiempo, Han- 
dy, que firmó la orden como jefe en ausén- 
cia del jéfe de Estado Máyor, Marshall, la 
entregó personalmente a Spaatz en Waásh- 
ington: 


DEPARTAMENTO DE GUERRA ' 
OFICINA DEL JerE DE EsTaDo MAYOR. 
Wáshington, 25, D.C. 
25 de julio de 1945. * 


A] General Carl Spaatz. General en Jefe Fuer- 
zas Aéreas id del Ejército de los Es- 
tados Unidos. 


1. El Composite Group 509, de la Fuerza Aé- 
rea núm. 20, descargará su primera bomba espe- 
cial tan pronto como el tiempo permita el bom- 
bardeo visual después del 3 de agosto sobre uno 
de los objetivos: Hiroshima, Kokura, Niigata y 
Nagasaki. Al avión que lleve la bomba acompaña- 
rán Otros aviones con personal científico, civil y 
militar, del Departamento de guerra, para que 
observe y registre los efectos de la explosión de la 
bomba. Los aviones observadores permanecerán a 
varias millas de distancia del punto de impacto de 
la bomba. 


,2, - Se lanzarán nuevas bombas sobre los obje- 
tivos citados más arriba tan pronto como lo dis- 
ponga -el Alto Mando, Se darán nuevas órdenes * 
relativas a otros objetivos que no sean' los cita- 
dos anteriormente. : 


3. - La publicidad de parte o de la totalidad de 
la información referente al empleo del arma que- 
dará resérvada al Secretario de Guerra y al Pre- 
sidente de los Estados Unidos. Los Jefes de aquel 
sector no publicarán ningún comunicado acerca de 
este asunto ni suministrarán información alguna 
sin contar antes con una autorización expresa. 
Cualquier relato de noticias deberá ser enviado al 
Departamento de guerra para que le dé curso-:es- 
pecial, 


4. La disposición anterior se transmite a usted 
mediante la orden y con la aprobación del Secre- 
tario de Guerra y del Jefe de Estado Mayor de 
los Estados. Unidos. Se:desea que usted, personal- 
mente, entregue una copia de esta orden al Gene- 
ral MacArthur y otra copia al Almirante Nimitz 
para su conocimiento. 


(Firmado.) Thos. HANDY. General G. S. C., 
funciones de Jefe de Estado MAJO (Hay un ello 
que dice: Confidencial.) : 


s 
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Durante la segunda Guerra mundial nuestro 
pais fué lanzado inadvertidamente a un “espe- 
jismo del número”, no demasiado sutil por cier- 

“to, enmascaradc bajo el nombre de “programa 
de expansión”, necesario para incrementar nues- 
tras fuerzas combatientes de -tiempos de paz 
hasta el nivel requerido por la guerra. El desti- 
no de la nación quedó, por tanto, -sujeto a las 
deducciones de este insidioso espejismo. . 


Como nuestra Fuerza Aérea era joven y se 
encontraba muy retrasada con relación a las de 
otras naciones rectoras del mundo, la entonces 
Fuerza Aérea del Ejército (AAF) de los Esta- 
dos Unidos se encontró sumida en este “espe- 
jismo del número” mucha más profundamente 
que cualquier otra rama de las Fuerzas Arma- 
das. Para: ver claramente la verdad que encie- 
rra esta afirmación 'basta que consideremos al- 
gunas cifras “anteriores” y “posteriores” al he- 
cho que_nos ocupa. El 3o de junio de 1939 la 
AAPF estaba integrada por 23.455 miembros mi- 


litares; el zo de junio de 1943 sus listas com- * 


prendían 2.197:114 perscnas. Como es Obvio, 
un incremento de esta magnitud, obtenido em- 
p:eando como catalizador la urgencia que la gue- 
rra, imponía, obligó a modificaciones en gran 
escala en el programa de instrucción existente. 


Número 98 





rea de calidad 


Por el Coronel JOHN W. CARPENTER 


(De Air University Quarterly Revierw,) 


Nuestra política nacional, con relación a una 
fuerza armada, implica el concepto de un “Ejér- 
cito civil”, nacido cuando “así lo dictan las exi- 
gencias de la. guerra e instiuído por un núcleo 
de combatientes profesionales que constituyen 
nuestras reducidas fuerzas armadas regulares; 
Bajo tal concepción de las cosas, el que exista 
cierto grada de “espejismo del número” es un 
mal necesario. Pero, ¿hasta dónde podemos lle- 


gar ?"¿Cuántos hombres, cuántas tripulaciones de 


combate y cuántas unidades podemos poner en 
campaña? ¿Y cuál será la rapidez con la que 
se les pueda instruir? 


Ya que el único medio de que se dispone para 
aumentar el ritmo de este proceso más allá de 
determinado punto es el de acortar el período: 
de instrucción, resulta evidente que existe un 
límite en estos acortamientos, más allá del cual 
sería imprudente y loco aventurarse. Llevado: 
al absurdo, un sistema de instrueción que fun- 
cionara en estas condiciones podría continuar 
acelerando la formación de unidades de comba- 
te mediante la formación de tripulaciones man- 


dadas por pilotos incapaces de conseguir levan-. 


tar del suelo sus aviones. Lo mismo puede ser 
aplicable a-los equipos de tierra'y al personal 


administrativo y de los servicios de abasteci- 


miento. 
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Por tanto, resulta perentorio que consigamos 
un equilibrio que facilite el mayor número po- 
sible de individuos y unidades y que, sin embar- 


. go, asegure que estos individuos y unidades pue- 


dan realizar satisfactoriamente su misión prin- 
cipal, sea ésta la' de disparar sus ametralladoras 
y cañones, lanzar bombas o descargar camiones, 


Considerando objetivamente este problema, 
parece evidente que la AAF se excedió en este 
"espejismo del número” durante determinados 
momentos de la pasada guerra. Uno de nues- 
tros más eminentes analistas de operaciones, el 
doctor Tihcmas 1, Edwards, del Cuartel Gene- 
ral de la USAF, llégó a esta conclusión -en el 
curso de una conferencia que pronunció el 12 
de noviembre de 1947 en la Escuela de Estado, 
Mayor y Mando Aéreo. El doctor Edwards se- 
ñaló ima extraña paradoja con relación a la 
exactitud de los bombardeos, y que fué puesta 
de manifiesto tras analizar determinados resul- 
tados de los bombardeos llevados: a,cabo por la 
Octava Fuerza Aérea estadounidense, Se des- 
cubrió que las formacicnes de bombardeo que 
realizaban individualmente el cálculo de la pun- 
tería en las pasadas de bombardeo alcanzaban ' 


“el porcentaje menor de impactos en un radio de 


300 metros en torno al blanco; Juego, aquellas 
formaciones en las que cada jefe de grupo de- 
terminaba el alcance y la deriva para su grupo 


«alcanzaban un porcentaje algo superior en el 
número de,bombas caídas en el mismo tadio 


de 300 metros desde el blanco; y, finalmente, 
las formaciones en las que solamente el jefe del 
regimiento colimaba determinando el alcance y 
la deriva (lanzando tcdos los miembros de su 
unidad sus bombas donde él las lanzaba), al- 
canzaron el porcentaje más elevado de impac- 
tos en el repetido radio. Como a estas conclu- 
siones se llegó por un análisis que consideraba 


- siempre las mismas condiciones, el doctor Ed- 


wards señaló que muy bien podría buscarse la 
confirmación de las mismas recurriendo a otros 
medios de prueba. Sin embargo, añadió que los 
resultados obtenidos mediante un análisis sin 
modificar las condiciones resultan adecuados 
para: 
identificación; que goza de gran valor militar; 
3.”, identificación de las principa'es fuentes de 
error. Aparentemente, esta información fué uti- 
lizada por la Octava ¡Fuerza Aérea para deter- 
minar el tipo de formación que resultaba más 
ventajoso para atacar los objetivos contra los 
que_sus fuerzas actuaban. 


Según la teoría del bombardeo y las leyes de 
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la probabilidad, cuantos más lanzamientos se 
llevaran a cabo apuntando individualmente, me-= 
jores resultados en cuanto a precisión hubieran: 
debido conseguirse en el bombardeo: De los da- 
tos presentadcs en el análisis más arriba citado: 
se. ve claramente que, en igualdad de condicio- 
nes, el grado de precisión logrado lo fué en or- 
den inverso al que pudiera haberse esperado. 
O, dicho de otra manera, que en lugar de re- 
sultar más precisos los lanzamientos mediante 
colimación individual, resultaron, por el contra- ' 
rio, los menos exactos: Tales resultados obliga- 
ron a la AAF a adoptar el principio de “tripu- 
lación-directora”” en sus formaciones de bom- 
bardeo. En términos sencillos, este principic 1m- 
plicaba el empleo de tripulaciones especialmen- 
te instruídas y seleccionadas para dirigir una 
formación de combate. La tripulación-C directora 
se ocupaba de la navegación y del bombardeo 
y decidía por toda la “unidad en conjunto, La 
adapción de este principio permitió a. la AAF 
situar un mayor número de aviones sobre un 
objetivo dedo, aproximándose mucho la exac-* 
titud alcanzada en el bombardeo conjunto a la 


- conseguida por las bambas arrojadas por la tri- 


1.2, fines de tanteo; 2.%, rápida táctica de” 


55 


pulación-directora. Todas las demás tripulacio- 
nes se hallaban menos entrenadas, y simplemen- 
se se limitaban a lanzar sus bombas donde las. 
lanzaba el jefe. De esta forma, y considerando 
su bajo mivel de instiucción, las tripulaciones de: 
los flancos del jefe alcanzaron realmente me- 
jores resultados que los que hubieran obtenido: 
mediante colimaciones individuales. Como es 
natural, esto planteó inmediatamente la siguien- 
te pregunta: “¿Y no. hubiera sido mejor em- . 
plear solamente la mitad de las tripulaciones, 
entrenándolas doblemente ?” 


Otro ejemplo de falta de instrucción de las 
tripulaciones de los bcmbarderos de la AAF 
fué la dificultad experimentada. por nuestras 
unidades para destruir las plataformas alemanas 
para el lanzamiento de proyectiles-cohete. Muy 
pocas de estas instalaciones quedaron realmen- 
te destruidas. Tras cada bombardeo los alema- 
nes las cambiaban rápidamente de posición, e 
Inglaterra nunca se vió libre de la amenaza de 
las armas “V” hasta que las plataformas de 
lanzamiento fueren co!ocadas muy a retaguar- 
dia o bien abandonadas totalmente, debido a los 
avances de las tropas terrestres tras los desem- 
barcos de Normandía. Parte considerable ' del 
esfuerzo tota] de nuestra Aviación de bombar- 
déo se orientó contra las instalaciones. para el 
lanzamiento de proyectiles-cohete; aunque se lo- 
graron muy pocos impactos. Hay que recordar 
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que estos objetivos eran relativamente peque- 
ños. Es más: muchos de nuestros jefes en la 
Fuerza Aérea consideraron que no constituían 
objetivos adecuados, especialmente para nues- 
tros aviones de bombardeo horizontal. Queda 
el hecho, no obstante, de que para el esfuerzo 
realizado el resultado fué muy escaso. De nue- 
vo en este caso no se hallaban nuestras tripu- 
laciones instruídas en grado bastante para que 
pudieran aprovechar plenamente las posibilida- 
: des del material de que disponían. Sencillamen- 
te, no hubo tiempo para enseñarles todc cuanto 
había que aprender, y mucho menos tiempo dis- 
ponible para alcanzar un elevado grado-de cum- 
petencia mediante la: práctica y la repetición. 
“Tal fué lo que la urgencia impuesta por la yue- 
rra ocasionó sobre los resultados del sistenia de 
instrucción de la Fuerza Aérea. 


El examen de la influencia del “espejismo del 
número” sobre el sistema de instrucción, reve- 
la ciertas estadísticas interesantes, que a su vez 
aclaran algunas de las razones de estas deficien- 
“cias docentes. Consideremos por un momento 
la tripulación de un bombardero pesado. Ccns- 


tituye un equipo O por el más variado 


surtido de especialistas y que exige el más ele- 
vado grado de instrucción antes de que pueda 
llevar a cabo su misión primordial (el bombar- 
deo preciso del objetivo y el regreso a territorio 
amigo frente a la oposición del adversario). 


En agosto de 1943 el sistema de instrucción 
«le la AAF en la zona del interior formaba men- 
sualmente unas 500 tripulaciones de bombarde- 


10 pesado, y apuraba todas las posibilidades para. 


conseguirlo. Súbitamente, y sin avisar con an- 
ticipación, la demanda ascendió a más del doble 
de dicha cifra, El sistema de instrucción res- 
pondió formando más de 1.100 tripulaciones en 
octubre de 1943, y más de 1.000 en noviembre. 
“Tras este logro, la formación de tripulaciones 
descendió, yy na volvió a alcanzar la cifra de 
las 1.000 hasta marzo de 1944. 


Mientras tanto, se dió la orden de realizar 
un esfuerzo definitivo con vista a las Operacio- 
nes de desembarco en Normandía en el verano. 
La organización metropolitana acreció el ritmo 
de la formación de tripulacicnes para bombar- 
deros pesados hasta superar las 1.800 en abril 
de 1944, más de las «1.500 en junio y julio y 
más de 1.400 en agosto. Tras este esfuerzo la 
cifra descendió y nunca volvió a Tecuperar el 
máximo alcanzado. Todavía-se realizaban in- 
tentos para alcanzar nuevamente esta cifra má- 
xima, cuando en febrero de 1945 comenzó la 


y 
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reducción de fuerzas. Sin embargo, debido a 
que el final en Europa parecía inevitable y al 
hecho de que el bombardeo pesado en el Pací- 
fico asumió una nueva importancia, no se al- 
canzaron las metas perseguidas. 


¿Cómo hizo frente el sistema de instrucción 
a estas siemp:e crecientes demandas sobre su 
capacidad de formación? El ciclo de instruc- 
ción para las tripulaciones de bombarderos pe- 
sados, tras completar la instrucción individual 
de sus miembros, duraba tres meses. Los perío- 
dos de instrucción individual oscilabán entre 
unas pocas semanas para los tiradores, hasta 
los nueve meses para los pilotos y más de dos 
años para los operadores de “radar”. Era evi- 
¡dente que la instrucción individual debía que- 
'dar terminada para que hubiera tripulaciones a 
instruir. Y como las crecientes demandas se su- 
cedían a un ritmo tan rápido, el único medio 
de facilitar el número de tripulaciones pedidas 
fué acortar el ciclo de instrucción. 


Entre las protestas del personal de instruc- 
ción, este ciclo se. redujo primero a doce sema- 
nas, luego a once, más tarde a diez, y en oca- 
siones incluso a ocho semanas,-al cibjeto de lle- 
nar el cielo de aviones. Á medida que se pro- 
dujeron estos ““acortamientos”, los jefes de los 
teatros de Operaciones fuercn informados de las 
deficiencias crecientes que podrían esperarse de 
estas tripulaciones mal instruídas; sin embargo, 
todavía exigieron más de éstas. Una : y otra vez 
la dE recibida qUe “Enviad cantidad ' 
como sea”. 


No'es nuestra finalidad impugnar las decisio- 
nes de nuestros altos jefes militares durante la 
segunda guerra mundial, ya que al final el re- 
su'tado victorioso del conflicto evidencia sufi- 
cientemente la razón en conjunto de tales deci- 
siones, Aparentemente, el “espejismo del nú- 


.mero” mo produjo nunca el derrumbamiento del 


sistema de instrucción, ya que las tripulaciones 
formadas en estas desfavorables condiciones 
fueron las que ganarcn la guerra en los cielos 
del mundo. Sin embargo, la adhesión a este 
pan que se impuso al sistema de instrucción 


“de la AIAF formó las tripulaciones arriba ¡ndi- 
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cadas. Y estas tripulaciones fueron las que en- 
contraron tantas dificultades para alcanzar las 
plataformas alemanas para el lanzamiento de co- 
hetes, y también las que cometieron un error 
medio de 360 metros de radio con un visor de 
bombardeo que se suponía capaz de servir para 
el bombardeo de la más elevada precisión. 


La guerra mundial número 2 se ganó, y todo 
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cuanto sucedió pertenece al pasado. Para la fu- 
tura supervivencia hemos ¿le mirar adelante. 
Los conceptos empleados en relación a la con- 
secución de la victoria en la reciente lucha cons- 
tituyen historia, y como tal los hemos de con- 
siderar. Si hemos de progresar, tenemos que 
imipedir que nuestro pensamiento se estanque 
haciéndolo girar en torno a acontecimientos ya 
pasados. Podemos, sin embargo, estudiar las 
operaciones pasadas y aprender mucho de los 
errores cometidos, considerándolos como postes 
indicadores que nos señalan el camino en que 
puede encontrarse la respuesta a futuros pro- 
blemas. 


La finalidad principal de este estudio es exa- 
minar la actual situación'de la Fuerza Aérea, 
de los Estados Unidos y proyectar nuestro pen- 
samiento hacia el futurc para determinar hasta 
dónde podemos llegar en la dirección del “es- 
- pejismo del número” por lo que -respecta a la 
preparación futura de la fuerza aérea para el 
combate. 


Antes que nada, nos encontramos con que 
la Fuerza Aérea es una herramienta, un instru- 
mento fabulosamente caro. Interesa y alarma' 
a la vez considerar que los cálculos oficiales de 
la USAF para el “entretenimiento”: del pro- 
grama básico de 70 “groups” (considerado como 
requisito mínimo para lograr la seguridad na- 
ciona!) se eleva a 8.100 millones de dólares, 
frente a los 3.300 millones cansignados en los 
presupuestos de 1948. A este respecto, míster 
Stuart Symington, en su “DECLARACIÓN DEL 
SECRETARIO DE La FUERZA AÉREA EN SESIÓN 
PÚBLICA ANTE LA COMISIÓN PRESIDENCIAL DE' 
PoLírICA AÉREA EL DÍA 20 DE NOVIEMBRE 
DE 1947”, ilustra la posición de la Fuerza Aé- 
rea con relación a la conveniencia del progra- 


ma de los 70 “groups”, en la siguiente forma: . 


“Por último, existen unas fuerzas arma- 
das mínimas por debajo de las cuales nues- 
tra capacidad para proteger nuestras fuen- 
tes de energía y nuestra capacidad para la 
represalia (cosa de que, repito, depende 


nuestra principal esperanza por la paz del 


mundo, especialmente en esta época de ar- 
mas atómicas) se verían gravemente obs- 
taculizadas. El programa de los 7o “gro- 
ups” fué concebido hace. más de un año 
como expresión de este mínimo, Aún no 
lo hemos logrado, y actualmente aspiramos 
a una Fuerza Aérea de 55 “groups” para 
1.2 de enero de 1948. La continua valora- 
ción que este tema ha venido experimen- 
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tando ha tendido más y más, a medida que: 

el tiempo pasaba, a confirmar la validez de 

la ccncepción primitiva de los 70 “groups” 

como un mínimo, por debajo del cual no 

podemos continuar encontrándonos si no' 
queremos correr grave riesgo. Os recuerdo 

que este riesgo no se mide a corto plazo, 
no es para este mes ni para este año, sino 

que se' mide en términos de un desequili- 

brio en un programa conjunto que ha de 

velar pcr nuestra seguridad, no durante 

este mes ni duiante este año, sino a lo lar- 
go del próximo y de los que le sigan. Se 

tráta de un programa que comprende o in- 

cluye a la Aviación militar en todos sus. 

aspectos, a la Aviación civil y a la indus- 

tria aeronáutica de la nación: elementos. 

todos ellcs interrelacionados e interdepen- 

dientes.” 


Mr. Symington continúa señalando lo que, 
además de los efectivos numéricos, considera 
necesario para lograr una fuerte Fuerza Aérea: 


“Sin embargo, ha de tenerse en cuenta 
que la fuerza requerida no ha de medirse 
solamente en términos de aviones. Ta] cosa 

-"no fué cierta en la pasada guerra, y cier- 
tamente tampoco lo será en ninguna gue- 
rra futura, ya que la cantidad nunca podrá 
sustituir aceptablemente a la calidad. La 
calidad depende principalmente de dos fac- 
tores: uno, la calidad del equipo (algo que 
solamente puede lograrse mediante un pro- 
grama adecuado, es decir, el mejor” progra- 
ma del mundo para la investigación y des- 
arrollo del mismo), y el otro, la calidad del 
personal (algo que nuevamente hay que me- 

“dir en términos tan poco matemáticos co- 

mo son la moral y la eficiencia del mis- 
mo).” 


Lo que la Fuerza Aérea debe esforzarse por 
lograr es un sistema que sirva de réplica al pri- 
mer factor de los dos en que Mr. Symington 


descompone la calidad de aquélla: la calidad 


del equipo o material. El producto final de este 
sistema, pensando en la ofensiva, es una má- 
quina prodigiosamente cara e integrada por una 
enorme potencia destructora y por los medios" 
de transporte de esta potencia hasta el objeti- 
vo; todo ello unida a medios complicados y 
costosos para asegurar que, tras la llegada al 
objetivo, éste es alcanzado. . 


Esto por lo que se refiere al material como 


tal equipo de la Fuerza Aérea. A continuación 
consideremos el otro factor integrante de la “ca- 
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lidad” según Mr. Symington: la calidad del 


personal. Investigando esta cuestión desde el 
* punto de vista de la Fuerza Aéiea, nos encon- 
tramos en primer lugar con el personal encar- 


gado de manejar y entretener el “equipa de 


calidad” a que más arriba nos hemos referido. 
Dado el elevado coste del equipo en cuestión, 
nosotros, como nación, no podemos permitir 
falta alguna de experiencia en nuestro personal 
operativo: el personal de la Fuerza Aérea. 


Las operaciones cori bombas atémicas cons- 
tituyen un caso a propósito que viene a «ddemos- 
trarlo. Tratándose de un arma tan cara y de 
tal importancia, na nos atrevemos a emplear 
tripulaciones que pudieran errar sus objetivos. 
Es más, ni siquiera puede tolerarse falta de ex- 
periencia alguna entre el personal de tierra que 
se encarga del entretenimiento del equipo. 


Volviendo ja vista a la segunda guerra mun- 

dial en 'busca de orientación, nos encontramos 
con que la Octava Fuerza Aérea, en sus opera- 
«ciones contra Alemania, alcanzó una proporción 
de “vueltos” (1) aproximadamente de un 12 a 
.un 15 por 100 en cada operación. ¿Podemos 
hacer frente a un porcentaje análogo de avio- 
mes “vueltos”? en caso de futuras hostilidades ? 
Por pequeño que sea el número de estos avio- 
nes o proyectiles, ciertamente contribuyen a re- 
ducir los efectos del ataque, y en cualquier gue- 
rra futura puede preverse fácilmente que se da- 
rán circunstancias en las que la vida de la na- 
ción podrá depender de aquellos números “ex- 
tra de aviones que alcancen su objetivo, Mu- 
«chas fueron las causas que contribuyercn al 
porcentaje de “vueltos” arriba indicado; pero 
en gran número de casos ello pudo: achacarse 
a la falta de instrucción apropiada del personal 
«Operativo y del encargado de los trabajes de 
entretenimiento, Mediante una instrucción in- 
tensiva y apropiada .podemos eliminar tal ré- 
mora en las operaciones futuras. 


La importancia creciente que se concede ac- 
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exigencias, los pilotos han de incrementar su 
competencia en el yuelo con instrumentas; los 
bombarderos han de ser más diestros en utili- 
zar los procedimientos de bombardeo a ciegas, 


-y las tripulaciones de combate en conjunto, así 


comc todo el persona! de tierra, han de ser pe- 
ritas en la «iencia de las operaciones a. bajas 
temperaturas. Todos ellos han de saber perfec- 
tamente vivir, trabajar y luchar en las regiones 
polares. * 


Durante la pasada guerra la Fuerza Aérea 
fué: el Arma preferida con respecto a las dis- 
ponibilidades de personal mejor dotado. física: y 
mentalmente. En las actuaciones futuras, a: base 
del “Servicio Se'ectivo”, es posible que el caso 


no sea el mismo. Como el Ejército y la Mari- 


na también se están volviendo cada día más 
complicados desde el punto de vista técnico, se 
pedirá a la Fuerza Aérea que comparta con es- 
tas dos Armas el personal mejor dotado.“ Cada 
Arma solicitará que se le dé preferencia, y será 


"necesario huscar una fórmula de compromiso, 


tualmente a la instrucción en condiciones ár-* 


ticas y “en toda tiempo” (condiciones meteo- 
ro'ógicas cualesquiera, de día o de noche) cons- 
tituye un factor que viene a complicar más aún 
el mantenimiento de tripulaciones de combate 
.de elevada calidad. Para hacer frente a estas 


(1) Se entiende por “vueltos” el avión que, por 


“un motivo técnico, se ve obligado a regresar a su 
base sin haber alcanzado el objetivo. 


58 


Por consiguiente, la Fuerza Aérea ha de estar 
preparada para arreglárselas con los medios de 
que disponga, y su política de instrucción, por 
tante, ha de poder desarrollarse de manera que 
no interfiera Ja de las dos Armas restantes, 


Esto demuestra, además, la necesidad de unas 
fuerzas armadas regulares con un elevado ni- 
vel de instrucción. Cada miembro de la. Fuerza 
Aérea regular tiene que ser experto <n su es- 
pecialidad. Además, la Fuerza Aérea tiene que 
poner gran cuidado en la selección y clasifica- 
ción de su personal en tiempos de paz, al obje- 
to de asegurarse de que aprovecha al máximo 
la capacidad de los indivducs en orden a su 
instrucción. En una nueva guerra, a toda per- 
sona: que pertenezca a las fuerzas armadas re- 
gulares se le pedirá, no solamente que sea ca- 
paz de desempeñar numerosas tareas, sino tam- 
bién que sepa instruir a otras en el desempeño 
de nuevas y difíciles obligaciones. Solamente de 
esta forma puede la Fuerza Aérea llegar a ser 
lo bastante fuerte para poder actuar con ccnti-: 
nuidad en un conflicto futuro en gran escala. 


Positivamente, no podemos permitirnos la 
menór debilidad o descuido con relación a la 
Fuerza Aérea de jos Estados Unidos, fuerza 
que' constituye nuestra primera línea de ofen- 
siva y de defensa. Ha llegado el momento en 
que tenemos que considerar con todo cuidado 
la CALIDAD del poder aéreo que nuestra se- 
guridad exige. 
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Cooperación 


Durante todo él invierno de 1943-1944 las 
fuerzas aliadas en Italia estuvieron- por 
completo inmovilizadas, atascándose én ún 
cenegál que recordaba, én algunos detalles, 
al frenté occidental durante la primera gue- 
rra mundial. La-operación “Shinglé”, es de- 
cir, la tentativa que sé hizo en enero para 
rodear el flánco derecho del enemigo me- 
diante un ataque por mar había fracasado 
desdé él' principio. Hacia «abril los contra- 
ataques enemigos contra lá cabeza de puén- 
te de Anzio, acciones notables frénte a nues- 
tra aplastante superioridad aérea, habían 
sido contenido por fin, El ataque abortado 
contra Cassino en el mes de marzo habia 
demostrado que el empleo: de bombarderos 
pesados sobré él campo de batalla no cons- 
tituye la llave mágica que abre la puerta de 
una resistencia dénodada y bien organizáda 
en una posición que se présta idealmente a 
la defensa. Y la operación “Strangle”, la 
gran operación de las Fuerzas Aéreas Tác- 
ticas aliadas del Genera] Cannon para cor- 
tar las comunicacionés énemigas en-su re- 
taguardia, anunciaba la ofensiva del V Ejér- 
cito américano y del VIII Ejército británico, 
cuya iniciación se había previsto para mayo, 
téniendo como objetivo la unión del frente 
principal y la cabeza de puenté y la toma 
dé Roma. 


En aquélla época (cuando acababa justa- 
mente de comeñzar la campaña de pr:ma- 
vera y de verano) 'me paréció. convénténte 
“resumir las enseñanzas que hasta la fecha 
habíamos obtenido en Africa del Norte y 
én Italia sobre. las opéracionés combinadas 
de fuerzas aeroterrestres, así como desta- 
car determinados principios - que debían 
guiarnos en el futuro. Pénsé que éllo podría 
ser dé utilidad, no solamente pzra nosotros 
en el teatro de guerra mediterráneo, sino 
acaso también pára él Mando én Inglate- 


Por el Air.Chief Marshall SIR JOHN C. SLESSOR 


(De Forces Aériennes Frangaises.) 


rra, el cual por entonces tenía ya muy ade- 
lantados los preparativos de la operáción 
“Overlord”, Con esta intención redacté: una 
nota fechada én Argel én abril de 1944, que 
más tarde fué dada «a conocer en forma de 
_memorándum á todos los jefes de unidades 
terrestrés y aéréas que actuaban én el tea- 
tro de guerra del Med'terráneo, Esta nota, 
más abajo reproducida, puede presentar to- 
davía cierto intérés. No creo que sus con- 
clusiones hayan quedádo invalidadas por la 
experiencia obtenida en la Europa occidén- 
tal durante el último año de la guerra, y 
dichas - conclusiones las considero válidas én' 
tanto que la guerra se désárrolle en forma 
más o menos tradicional con las armas que 


. pudiéramos llamar clásicas. 


EL EMPLEO DE BOMBARDEROS Y CAZABOMBARDE- 
ROS EN COOPERACIÓN CON EL EjÉrcrro 
DE TIERRA. 4 
La finalidad qué persigue la presente 

nota es condensar la experiencia de las ope- 

raciones combinadas aeroterrestres realiza- 
das en Italia durante los séis últimos meses, 
ási como hacer resaltar determinados prin- 
cipios que deben tomarsé como base para 

los planes de operaciones dé .este tipo y. 

para su ejecución en el. teatro dé .guerra 

meditérráneo. Trata sobre todo de la acti-. 
vidad de las fuerzás aéreas tácticas, cuya 
función principal es la de cooperar con el 

Ejército de Tierra; és preciso recordar, no 

obstante, que éstas fuerzas tácticas no cons- 

tituyen más que un elemento de las fuerzas 

aéréas aliadas. En este téatro de guerra, . 

como én los demás, las fuerzas estratégl- 

cas y las que llevan a cabo operaciones es- 

peciales cuentán cada una con su papel a 

jugar én el plan estratégico general; de véz 

en vez, sin embargo, unidades de cada una . 
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dé ellas son llamadas a reforzar la Avia- 
ción táctica en sus opéraciones «en relación 
con las fuérzas de tiérra. 


LA SUPERIORIDAD AÉREA. 


En este téatro de guerra sé ha alcanzado 
un elévado grado de superioridad aérea, y 
és obvio que existe la nécesidad de conser- 
varlo. Por otra parte, esta cuestión no será 
- tocada de nuévo «en este lugar de las dos 
consideracionés siguientes: 


a) El enémigo ha demostrado que un 
Ejército decidido y eficiente puede librar 
un combate defénsivo-de grán éficacia, aun 
en el caso de qué el airé esté totalmente 
dominado por el contrario. Los efectos de 
una superioridad de éste tipo, considerada 


Número 98: 


con vistas'a un méjor resultado; con este 
objeto puéde résultar necesario adoptar a 
la vez el horario y él lugár de las operacio- 
nes terrestres, con vistas a facilitar las ope- 
raciones aéréas y a obtener los máximos. 
resultados. 


Los ATAQUES AÉREOS CONTRA “LAS COMUNICA= 
CIONES. 


Gencralidades.—El papel principal a des- 
émpeñar por todas las categorías de avio- 
nes de bombardeo en una campaña terres- 
tré es el de oponerse a los movimientos de- 
las. fuerzas enemigas y a su avituallamién- 
to. Esta tarea comprende: por una parte,. 
ataques continuos contra las comunicacio- 
nes ferroviarias, marítimas y por carretera 


- entre las fuéntes dé aprovisionamiénto del 


como tal, no «ddebén, por tanto, sobresti- 


marsé . . 

b) Una situación en la que solamente 
puéde obtenerse una defensa aérea adecua- 
da mediante un sistema de patrullas orga- 
nizado “a priori”, resulta en extremo cos- 
tosa en poténcial aéreo y además sustrae 
a los aviones del cumplimiénto de otras mi- 
sionés urgéntes. Es importante, por tanto, 
procurarse lo más pronto posible pistas 
avanzadas y medios de “radar”, y es pre- 
ciso tenér siempre esto presente en las pre- 
visiones, 


Los PLANES Y LA ELECCIÓN DE OBJETIVOS. 


Corresponde al jefe dél Ejército indicar 
al jefe de la Aviáción los resultados que 
deséa obtenér' para operar én tiérra, asi 


como el momento en que desea ver conse- . 


guidos estos résultados. El médio de lo- 
grarlos y la elección dé objetivos corres- 
ponden ai jefé de la Aviación, quien utili- 
za de manéra apropiada cuanta información 
pueda obténér,. así como informes de las 
tropas terréstres o dé otras fuentes, Sin 
embargo, el éxito en tierra de una batalla 
moderna implica un plan aerotérrestré 
combinado. Los jefes de las fuerzas terres- 
tres y uéréas debén, por consiguiénte, obrar 
consultándose mutuaménte dé la manera 
más estrecha posible durante todas las fa- 


ses de elaboración y ejécución dé un plan,. 


al objeto de asegurárse qué las acciones rea- ' 


lizadas en tierra y en el aire sé produzcan 
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enemigo y “us elementos avanzados; por 
la otra, en la etapa activa de la batalla te- 
rrestre, sea dé caráctér defensivo u. ofensi-- 
vo; el aislamiento del campo de batalla de: 
todo refuerzo y aprovisionamiento enemigo. 


Las acciones contra los trés principales. 
medios dé transporte se complementan unas. 
a otras, y su eficacia puede acrecentarse: 
mediante un “planeamiénto” cuidadosamén-- 
te estudiado, Siendo las vías férreas el prin-- 
cipal medio de transporte, constituyen el 
objetivo más importante, Péro és que la. 
acción contra las vías férreas repercuté in- 
directamente sobre los transportes por ca- 
rretera, ya que hace pésar una carga Su- 
plémentaria sobré las disponibilidadés del 
enemigo en camiones, cosa que a su vez se: 
traducé en el aumento del consumo de un 
élemento esencial del aprovisionámiento mi-- 
litar: el carburanté. La acción contra los. 
ferrocarriles y carreteras aumenta la im- 
portancia del aprovisionámiento por vía ma- 
rítima y créa de esta forma objetivos favo-- 
rábles para las fuerzas aéréas o para las: 
fuérzas navales ligeras, . 


Vías FÉRREAS. 

; 

La elección de los objetivos en una red: 
ferrov.aria variará con arreglo a las cir- 
cunstancias, densidad y vulnerabilidad dé la 
red y con arreglo al momento én que la 
acción ha de producir sus efectos. En tér-- 
minos generales, puedé obrarse de dos ma- 
neras: si se desca obtener un "efecto pro-* 
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longado, 'se busca. la destrucción de los cen- 
tros ferroviárrios principales, los cuales no 
“solamente contienen importantés apartadé- 
ros (por lo que frecuentementé incluyen 
“importantes concentraciones de vagonés 
<argádos), sino también las instalaciones 
principalés dédicadas a la reparación de lo- 
.comotoras y del restante material móvil, 
talleres y dépósitos de entretenimiento y 
«centros de dirécción de tráfico y de trans- 
misiones. Estos objetivos frécuentemente 
Sé encontrarán más allá del rádio de acción 
«de los bombarderos medios, y entonces re- 
sultan habitualmente indicadísimos como 
propios de los bombardéros pesados. En 
«Ocasiones se les atacará con provecho du- 
ranté la noche. Pueden citarse objétivos de 
esta clase que, al sér atacados, bloquearon 
"momentáneamente la corrienté normal “de 
Aaprovisionamiento, como en Veroria y Pa- 
dua, situadas en la gran línea ferroviaria 
«que va desde Alemánia a Italia, Sin émbar- 
80, tratándose de grandes centros férro- 
_viarios, siempre resulta posible despejar al 
“menos una vía, y la finalidad pérseguida al 
atacar estos objetivos no es «el bloquear la 
corriente normal de aprovisionamiento, si- 
no lograr la désorganización y ruptura, a 
largo plazo, de toda la" red. Si se deséa 
«Gbtener un rápido etfécto, este primer mé- 
todo constituyé solámente úna muéstra de 
los ataques desencadenados contra todas las 
líneas de comunicación entré los depósitos 
de retaguardia y las zonas avanzádas, como 
los realizados récienteménte contra las vías 
«de comunicación situadas al sur de la línea 
Pisa Rímini, que ocasionaron el corte o el 
bloqueo de estas lineas. Esto conduce, ade- 

más, a la congestión del tráfico én los apar- 
ttaderos de retaguardi2, creando así obje- 
tivos provechosos, Péro la finalidad que 
principalménte se persigue es réducir la 
llegada de todo aquello que los ejércitos 


necesitan día por día hasta el punto de E -. 


gar a éstos á retirarsé o, por lo menos, 
«capacitándolos para ofrecer una a 
prolongada frénte a una ofensiva en tierra. 
Los objetivos dé esta clase, situados a dis- 
tancias relativamenté cortas y exigiendo 
un elevado grado de precisión, correspon- 
den a los bombarderos medios y ligeros y 
a los aviones cazabombarderos. General- 
menté no se lés atáca. durante la noche. 


Los ataques indicados más arriba deben 
completarsé 'médiante misiones a cargo de 
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“intruders” (1) y bombarderos nocturnos 
de tipo ligéro, los cualés atacarán a los 
trénes en marcha, En ocasiones pueden in- 
dicarse también como objetivos aconsejablés 
determinados apartaderos de segundo or- 
den, cuyo bombardeo. no solamente cortará 
las viás, sino que incluso destruirá vago- 
nés cargados y desorganizará los medios 
de entrétenimiento normal y los sistemas 
de señalamiento. No obstante, este género 
de ataqué trata géneralmente de lograr y 

mantener cortes de la vía que obligán al 
enemigo 'a- descárgar él tren, trasladar la 
carga a determinado número dé camionés 
y dár un rodeo para rebasar el corte. Pue- 
de tenerse por seguro que él énémigo tra- 
bajará de firme para reparar los cortes, y 
por ello, los mejores puntos a atacar sérán 
aquéllos en los que la labor de reparación 
resulte más difícil y larga. Á este respec- 
to, los empalmés y apartaderos constituyen 
los puntos menos. indicados para un ata- 
que, superándolos en esto, con mucho, los: 
puentes; que, como ha demostrado récien- 
temente la experiéncia, puéden ser corta- 
dos por bombarderos medios que vuélén a 
altura normal o por cazabombaderos ac- 
tuando a baja altura. La finalidad perse- 
guida debe sér lograr la inutilización com- 
pleta de todals las vías férreas que vayan 
hacia el frénte. Los cortes de vía próxi- 
mos al frenté han de realizarse lo bastan- 
te cerca de las cabezas de linea para qué 
no valga la pena volver a cargar los apro- 
visionamientos en trenes más allá del cor- 
té y lo suficientemente atrás para que la 
carga y esfuerzo impuesto a los camionés 
del enemigo sean máximos. Cada líneá debe 
cortarse en divérsos puntos escogidos en 
profundidad, al objeto de que el enemigo se 
encuentre anté él dilema dé tenér qué trans- 
portar toda la cárga por: carretera o bien 
organizar cierto número de transbordos en 
cada línéa, soluciones ambas que suponen un 
gasto considerablé de vehículos, carburante, 
trabajo y tiempo. Los cámiones encargados 
de las operaciones de transbordo constituyen 
objetivos apropiados para la actuación noc- 
turna: de los aviones de bombardeo medio y 
dé los “intruders”, así como de la áctuación 
diurna de los cazabombarderos. 


(1) Aviones que realizan incursiones breves 
y rápidas sobre el campo enemigo. 
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El porcentaje de la capacidad total del 


transporté de una red ferroviaria, incluso 
de una réd tán poco dénsa como la de la Ita- 
ia central, que se necesita para hacer-fren- 
te a las necesidades esenciales dé un Ejér- 
cito alemán tan importante como el que sos- 
tiene él frénte al sur de Roma, es pequeño; 
. unos cuantos trenes solamente bastan para 
transportar lo que necesita én un día tal 
Ejército con ¡sus fuerzas aéreas de apoyo. 
Es, por tanto, esencial, no solamente cortar 
todas las vias, sino interrumpir el tráfico 
durante un período de tiempo suficiente para 
lograr los resultados expuestos anteriormen- 
te. Deben vigilarsé constantemente los cor- 
tes, así como renovarse los ataques cuando 
las reparaciones estén a punto de finalizar; 
en caso contrario, es necesario realizar nué- 
vos cortes de vía én ótross puntos. 


De lo expuésto sé deduce que esta forma 
dé ataque contra los mediós de comunica- 
ción está estrechamente relacionada con las 


Número 98 


apoyar a la Aviación, siémpre que..sea po- 
siblée, ejerciendo presión sobre el enémigo 


- y obligándolé así tambiéri a consumir car- 


burante, municiones, piezas de recambio, 
etcétera, én tanto que la Aviación le impi- 


“de volver a completar sus reservas. 


condiciones atmosféricas. Un período de mal . 
tiempo puede permitir al enemigo el movér 


suficiente núméro dé trenes como pára cons- 
tituir reservas de todas clasés cerca de las 
tropas y en sus depósitos avanzados, neu- 
tralizando de esta forma los efectos dé una 
actividad prolongada, y sin duda alguna cos- 
tosa, dé la Aviación táctica. Desde este pun- 
to dé vista es como los cazabombarderos 
adquieren un valor especial al téner en ja- 
qué al enemigo, ya que estos aviones pueden 
operar én condiciones atmosféricas que ha- 


cen imposible la actuación de los bombar- . 


deros medios, Y aquí surgen dos puntos de 


considerable importancia y que es preciso 


tener siempre en cuenta: 


a) El tonelaje cotidiáno de todo el abas- 


tecimiento (salvo él rancho y el forraje) que 


Se necesita para hacer vivir a un Ejército y 
mantenér sus resérvas (“stocks”) én un cier- 


to nivel de seguridád, depénde directamen- . 


te de la. intensidad con que se lleven a cábo 
las operaciones én las que esté empeñado 
este Ejército. Un Ejército a la defensiva, 
no sométido a présión alguna, solamente 
emplea parte del aprovisionámiento que 
consumiría si sé encontrara librando com- 
bates de intensidad, y los efectos de la 
acción aéréa contra sus comunicáciones son 
proporcionalmente ménos valiosos. Por con- 
secuencia, durante una ofensiva aérea de 
esta naturaleza, el Ejército dé tiérra debe 


b) No siémpre resulta posible para el 
Ejército de tierra (toda vez que él núme- 
ro dé Divisiones disponibles es limitado) el. 
mantenerse constantemente a la ofensiva 
corr el fin de obligar al enemigo a consu- 
mir sus reservas, Al mismo tiempo, no pue- 
de contarsé con que la Aviación mantenga 
ésta forma de actuación intensísima de una 
manera indefinida, a causa del desgaste ele- 
vado que supone én- aviones y tripulacio- 
nés. Por consiguiente, cuando resulte ne- 
cesario un período de relativa inactividad 
terrestre (por ejemplo; antes de una ofén- 
siva, para reagrupar y preparar las fuer- 
zas) la forma en que debe desarrollarse la. 
ofensiva aéreá contra las comunicaciones 
constituyé una cuestión a juzgar como mé- 
jor convenga, El equilibrio debe mantener- 
se: por un lado, es preciso impedir al ene- 
migo que constituya Sus .réservas en la 
zona avanzada hásta el punto de qué resul- 
te inalcanzable la finalidad perseguida por 
la ofensiva aérea, y por el otro, es nécesa- 
rio también évitar el agotamiento de la 
Aviación táctica hasta un punto tal que de- 
bilitara su aptitud para satisfacer las con- 
siderables demandas de apoyo uná véz des-- 
encadenada la ofensiva terrestre, 


Así como tratándosé de las líneas fé- 
trreas, el objétivo principal lo constituye el 
tendido ferroviario mismo más bien que el 
tráfico, en el caso de los transportes por 
cárretéra ocurre exactaménte lo contrario. 
Salvo por lo que réspecta a los puentes im- 
portantes o de tipo medio y a los viaduc- 
tos, que a ménudo constituyen' objétivos de 
la máxima importancia, las carretéras re- 


" sultan difíciles de cortar o de obstruir por 
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tiémpo indeterminado. En general, resulta 
ciérto que (excepto cuando: se traté de 
grandes puentes) los ataques' realizados 
contra las carreteras propiamente dichas no: 
resultan provéchosos más que en los és- 
trangulamientos del tráfico, como en lás. 
poblaciones, o cuando Se persigue la inte- 
rrupción de la circulación én un momento: 
determinado, interrupción que origina nue- 
vos objetivós dignos de ser atacados, tales 
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como concentraciones de vehiculos, Por lo 
démás, la destrucción dé los camiones que 
utilizan las carreteras constituyen un com- 
pleménto esencial para la acción contra las 
comunicaciones ferroviarias, Se sabe que el 
enémigo anda escaso de camiones, y cuanto 
más eficaces sean los ataques contra sus 
vías férreas, mayor será el grado en que 
dependa de sus, transportes por carretera, 
Ténemos pruebas concluyentes de que los 
cazabombarderos diurnos, atacando con 
bombas y fuego de cañón (y cuya acción sé 
complementará con lá actuación de los bom- 
bardéeros nocturnos de tipo ligero y los “in- 
truders'””) pueden originar una proporción 
de pérdidas én forma de destrucción y des- 
gasté dé vehículos que constituye un factor 
de verdadera . importancia en la ofensiva 
contra lás comunicaciones. 


Es raro que se présente ocasión de 'ata- 
car concentraciones -dé tropas en las carre- 
teras, salvo tal vez en determinadas oca- 
siones dentro de la zona avanzada y du- 
rante una batalla, Sin embargo, el movi- 
miento de importantes núcleos de reservas 
que se desplazan sobre distancias conside- 
rables se realiza habitualménte mediante 
camiones y aprovechando la noche, pudien- 


.do constituir un objetivo apropiado para los' 


bombarderos ligéros en las etapas críticas 
de una batalla, momentos en' los qué €s 
de esperar que el enemigo muéva sus re- 
servas. 


" APROVISIONAMIENTO POR MAR.. 


La experiencia dé Italia ha demostrado 
que cuando un énémigo vé disminuir cada 
vez más sus medios de comunicación por 
carretera y ferrocarril, se orienta hacia el 
.aprovisionamiénto por vía marítima utili- 
zando buqués ligeros de todos los tipos, 
haciéndo uso dé todos los puértos posibles, 
cualquiéra que sea su importancia, e incluso 
descargando en las playas, Este tipo de 
transporte no puéde nunca, evidenteménte, 
sustituir al transporté por ferrocarril o ca- 
rretera, sobre todo en las proximidades de 
un frenté, péro constituye una importante 
ayuda para “las comunicaciones terréstres. 
Esta forma -.de aprovisionamiénto por vía 
marítima es muy difícil de impedir. Duran- 
te el día, pueden cortarse (y réalmente lo 
han sido) los movimientos de la nayega- 


estrecho 
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“ción maritima enemiga «mediante ataques 


aéreos. Sin embargo, no puedé espérarse 
que .los aviones puedan inmovilizar a los 
barcos pequeños durante la noche, e inclu- 
so cuando puéda disponérse de fuerzas na- 
vales ligeras de tipo adecuado (incluidos 
dragaminas) en número suficiente, no cube 
duda que cierto núméro de embarcaciones 
conseguirá siempre pasar. En ocasiones, el 
empléo de bombarderos «nocturnos de tipo 
medio. para minar los accesos de los puer- 


" tos y las vías intériores de navégación re- 


sultará eficaz para desarticular este tipo de 
aprovisionamiento. 


Normalmente, los puertos no constituyen 
buenos objetivos para el hombardéo. Pue- 
den écharse á pique los barcos, destruinsé: 
las instalaciones portuarias y bloquearse las . 
vías férreas y las carreteras de accéso a 
los mismos; pero resulta casi imposible: 
obstaculizar la tutilización de un puerto 
cortando de esta forma una línéa de apro- 
vislionamiento marítimo, de la misnta for- 
ma due puede serlo una línéa de abusteci- 
miento por vía férrea mediante la destruc- 
ción dé un puente. Á pesar de todo, €ste 
tipo dé aprovisionamiento, por vía maríti- 
ma, puede tener una importancia tal, éspe- 
cialmente cuando el enemigo actúa con un 
margen dé ,resérvas, que no sé: 
pueden olvidar los puertos. La acción con- 
tra los barcos en alta mar debe completar- 
se, por consiguiente, con el bombardéo de 
los puértos en donde cargan y descargan. 
La descarga se realiza en gran parte du- 
ranté la noche, y los ataques de hostiga- 
miento por parte de bombarderos noctur— 
nos. a más de la destrucción de détermina- 
da cantidad de aprovisionamientos, ocasio- 
narán retardos, desorganizarán la déscarga 
y la actuación por turno de los barcos y 
reducirá de esta forma el volumen de los 
abastecimiéntos que llegarán a las tropas. 
por este medio. 


EMPLEO DE LOS BOMBARDEROS SOBRE EL CAMPO: 
DE BATALLA. 


Dé lo antédicho se deducen ciértos prin- 
cipios qué afectan al empleo “dé los avio- 
nés de bombardeo durante una batalla te- 


“rrestre: 


2) Función propia de los bombarderos 
de todas clases es él paralizar o retardar 
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LOS MOVIMIENTOS, lo mismo si se trata 
de reservas que de carburante, municionés, 
aprovisionamiénto -y, en general, material 
“de guerra, 


b) Pueden. localizarse estos movimien- 
tos e intervenir más eficazmente contra 
éllos en la' zona: situada a retaguardia del 
enemigo, sobre sus lineas. de comunicacio- 
nes y más allá del alcance de la artillería. 
Sobre el campo de batalla propiamente di- 
cho, los movimiéntos son én excéso 'disper- 
sos para ofrécer un objétivo favorable a la 
actuación de los bombarderos, y, en todo 
caso, su intervención resultará normalmen- 
te tardía para que pueda tenér repercusio- 
més sobre las opéraciones: 


c) Salvo para restablecer el equilibrio 
«en una situación crítica, estando a la de- 
fénsiva, o cuando sea de importacia vital 
«emplear todos los medios dé qué sé dispon- 
ga pára impedir todo movimiento enemigo 
sobre el campo de batalla, los bombarde- 
ros pesados y medios no débén ser. utiliza- 
«dos sino muy raraménte sobre el citado 
campo de batalla. propiamente dicho. 


d) Durante el ataque, 
otros mismos tratamos 
émpleo de bombarderos pesados y medios 
sobré el campo de batalla, lejos dé consti- 
tuir una ayuda para las tropas terrestres, 
és evidente “que puede convertirsé én un 
obstáculo. Al demoler las fortificaciones, al 
bloquear las carreteras y al Ocasionar pro- 
fundos cráteres, los bombardéros aéreos 
tienden a créar obstáculos al movimiénto 
de nuestra Infantería o de nuestros carros 
blindados, obstáculos que, por otra parte, 
Se prestan a ser defendidos por fusileros o 
por personal decidido de la Artillería anti- 
tanque. 


e) Los bombardéros medios y los caza- 
bombarderos prestarán habitualmente una 
ayuda: más éficaz al avancé de las fuerzas 
terrestres si se les emplea contra la réta- 
guardia del enemigo, más allá del alcance 
de la Artillería propia. Puéden darse cir- 
cunstaricias tales como las que se dieron 
en los desiertos del norte de Africa, en que 

la auséncia de abrigos proporcione a los 
cazabombarderos la posibilidad dé aprove- 
char objetivos-ocasionales en la retaguardia 
«del enemigo, e incluso en el punto culmi- 
nante dé la batalla terréstre, existirán, al- 


dado qué nos- 


de movernos, él: 
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gunos objetivos, tales como posiciones arti- 
lleras situadas en ángulos muertos de vista 
y de fuego, cuya importancia será suficien- 
te para justificar la intervención de los ca- 
zabombardéros dentro de la zona de acción 
de nuestra Artillería; pero, por regla ge- 
neral, no es preciso empléarlos contra las 
posiciones artilleras, puntos fortificados o 
tropas que librán combate dentro dé la zs- 
na del campo de batalla que puede ser ba- 
tida por nuestra Artillería, Por consiguien- 
te, en él momento mismo del asalto, las pe- 
ticiones de apoyo inmediato por parte de 
los cazabombarderos sobre el campo de 
batalla debérán reducirsé al minimo esén- 
cial, al objeto de poderlos concentrar en el 
momento critico contra los movimientos 
enemigos alli donde más importa emplear- 
los; €s decir, contra su rétaguardia inme- 
diata, en donde son de esperar movimientos 
de reservas y abastecimientos. 


1) En periodos de inactividad terrestre, 
lus Ejércitos dében pasarse sin apoyo aéreo 
inmediato, al objeto de que todos los avio- 
nés disponibles puedan ser empléados en 
la ofensiva contra las comunicaciones éne- 
migas. 


g) Cuando se emplean cazabombarderos 


" contra objetivos situados en, el campo de 


batalla, sé aconseja, generalmente, conce- 
derles lá mayor libertad de' iniciativa posi- 
blé, indicándoseles claramente los fines que 
Se persiguen, pero sin que queden excési- 
vamente sometidos a órdenes dictadas de 


' antemano con déstino a ser aplicadas a una 


64 


situación que realmente puede habér evo- 
lucionádo én él momento. en que dichos 
cazabombarderos entran én acción, 


En las rarisimas ocasiones en que pueda 
considerarse ¿necesario emplear bombarde- 
ros medios para completar la preparación 
artilléra: de un ataque (cosa que no déberá 
tener lugar más que en el caso de que se 
consideré inadecuada la Artillería de que se 
dispone) tiéne gran importancia que todos 
los elementos intéresados estén completa- 
menté al corriente de lo qué ello implica. 

La bomba presénta: una relación carga/ 
peso mucho más elevada que un proyectil 
de calibre equivalénté; de aquí una poten- 
cia explosiva mucho mayor; un bombardeo 
aéreo concéntrado conducirá, por tanto, en 
un tiempo muy breve, a un cierto tonelaje 
de explosivo; para lanzar él mismo peso en 


Número 98 


proyectiles artilleros, la demora seria con- 
siderablemente más larga. Sin embargo, 


aparte el mayor efecto de la explosión, el . 


résultado será sensiblemente el mismo. Nin- 
guna de estas dos formas de bombardeo 
puedé considerarse como capaz de eliminar 
toda resistencia por parte del énemigo pér- 
mitiendo a las fuerzas terrestres avanzar 
sin hallar oposición; los abrigos subterrá- 
neos facilitarán una protección, al menos 
parcial, contra una y otra forma dé bom- 
bardéo, y ninguna de las dos reducirán las 
fortificaciones a un estado tal que no pue- 
dan servir de refugio a defensores obstina- 
dos, una vez termine él bombardéo. Por 
otra parte, y como ya hémos indicado an- 
teriormente, las bombas pesadas reducirán 
las casas a montones de ruinas, que obstrui- 
rán las carreteras y las. harán intransita- 
bles, impidiéndo el paso de los carros blin- 
dados y dificultando incluso él dé la Infan- 
teria; especialmente, en las regiones €n 
donde el nivel del agua se encuéntre próxi- 
mo a la superficie del suelo, ocasionarán 
cráteres que constituirán obstáculos anti- 
tanque eficacísimos y qué réequérirán el es- 
tablec'miento de un puente antes de poder 
sér franqueados por vehiculos de todas cla- 
ses (2). En la evaluación de los daños y la 
déstrucción causada por, un conjunto de 
bombas sobre el campo de batálla, del mis- 
mo modo que contra los medios dé comu- 
nicación, és preciso también tener en cuen- 
ta qué, aun cuando una dé las bombas pue- 
dé alcanzar un punto fortificado o una po- 
sición ártillera, el resto del grupo dé bom- 
bas puede perderse enteraménte sin alcan- 
zar el objético: Por él contrario, contra un 
objetivo tal como un empalme ferroviario 
o un apartadero, casi siempre las bombas 
de un conjunto lanzádo con precisión pue- 
den considerarse como causantes de deés- 
trozos, 


Con todo y con éso, pueden darse oca- 
_sionés raras én las que sta aconsejable 


aceptar estos inconvénientes, y por ello in-: 


cluir alos bombarderos pesados en el plán 
de fuegos para el asalto, Los efectos dé tal 


(2) En realidad, la campaña de Francia per- 


mitió comprobar que estos inconv:nientes pueden 
quedar reducidos mediante el empleo de esp:le- 
tas adecuadas y de bombas de tipo apropiado, 
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bombardeo, coronando la preparación arti- 
llera, podrán ser altamente desmoralizado- 
rés, pero serán de corta duración. En tales. 
circunstancias, el asalto inicial debe pre- 
pararse, por tanto, para ser désencadéenado 
tan pronto como cese el bombardéo, de for- 
ma que pueda cogerse a los defensores su- 
pérvivientes en un moménto en qué es de 
ésperar Se encuentren todavía atontados cn 
cierto modo por los efectos del bombardeo, 
debiendo llevárse a cabo el asalto con fuér- 
za suficiente para estar seguros de désbor- 
dar a los defensores. Si la posición se en- 
cuentra fuértemente organizada, debén pre- 
pararse con cuidado las operaciones de lím- 
pieza; y si lás condiciones son tales qué el 
bombardeo creará verosímilménte obstácu- 
los que sé Opondrán al libre movimiento de . 
las tropas, la Infantería deberá constitu'” 
el grueso de las fuérzas de asalto, 


Sea como séa, normalmente, todas lás ca-- 
tegorías dé bombarderos contribuirán al 
máximo al éxito de una ofensiva en €l su=- 
lo si se les Emplea : 


a) En el entrétenimiento de los cortés: 
que se hayan hecho én las vías de comuni- 
cación de la rétaguardia del enemigo du- 
ranté el período preparatorio, de forma que. 
en los momentos en que se vea obligado a: 
consumir carburante y munición en canti- 
dadés considerables, el enemigo no dispon-- 
ga ni de socorros ni de posibilidád de Ne- 
nar el vació producido echando manu de: 
sus depósitos de retaguardia, 


b) Durante el ataque en el suelo, y en: 
el corto periodo de tiempo que le précede 
(qué puede variar de algunas horas a al-. 
gunos días, según la situación, y, en €s-. 
pecial, según él valor qué en cada: cáso pue- 
da tener el factor sorprésa), en la destruc- 
ción de las posibilidades de movimiento del' 
enemigo inmediatamente detrás del campo- 
de batalla, en la destrucción de sus cuarteles 
generalés y sus redes de tránsmisiones, de: 
sus transportes, depósitos de carburante y- 
municionés, talleres de reparación de ve- 
hiculos (camiones y tanques), parques dé 
automovilismo y cabeceras de líneas. fé- 
rréas, étc., con vistas <a creár una situación 
en la que se vea paralizado todo movimien- 
to de las réservas enemigas de cualquier: 
clase que sean y que serían necesarias para: 
hacer frente a las hecesidades de la batalla. 
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Aspectos fisiológicos del vuelo a gran velocidad 


Durante 1939-45, las velocidades máximas 
«¡ue eran capaces de alcanzar los avicmes de mo- 
tor de pistón en vuelo horizontal ¡ban, aproxi- 
madamente, desde los 563 kilómetros a más de 
752 kilómetros. Al introducirse el caza de pro- 
pulsión por reacción, el “record” de velocidad 
se e evó muy por encima de los 963 kilómetros 
por hora y se presentaron muchos nuevos pro- 
blemas, que afectaban a la eficiencia y seguri- 
“dad del piloto. El vuelo a velocidades muy ele- 


vadas produce muy pocos efectos fisiclógicos * 


. intrínsecos, e incluso la sensación de velocidad 
sólo se acusa cuando el avión se acerca mucho 
a Otros aviones O a tierra, dé modo que el án- 
gulo que subtiende en un' punto sobre el terre- 
no cambia rápidamente. En estas condiciones, 
incluso a las velocidades actuales, la falta de 
exactitud en que el hombre i incurre al controlar 
el avión o su armamento puede ser tal que dé 
lugar a considerables errores de posición; por 
ejemp:o, al atacar un objetivo de tierra a una 
ve'ocidad de 804 kilómetros, el error de un 
quinto de segundo producirá un error de posi- 
ción de unos 45 «metros, Sin embargo, el vuelo 


:a gran velocidad puede tener asociadas muchos * 


problemas fisiológicos, que pueden clasificarse 
como sigue: : 


FACTORES INTRÍNSECOS. 


Calentamiento cimético. — Cuando un avión 
atraviesá la atmósfera rápidamente tiene lugar 
una elevación de temperatura que puede resul- 
tar intolerab:e para el ser humano. Esta eleva- 
ción se produce porque el aire queda en reposo 
en relación con el avión, tanto en la capa limi- 
te del aparato como en la ventilación de la ca- 
bina, ] 

Expresada en cantidad, la elevación de la tem- 
200) grados centígra- 
dos, en la que Y es Ja velocidad real del aire 
del avión en kilómetros por hora. 


peratura del aire es 0,85 ( 


Hay que hacer resaltar que esta elevación de 
la temperatura del aire ocurre con cualquier tipo 
de entrada de aire a la cabina. que se emplée y 
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que no se cuenta con medios para evitarlo. La 
refrigeración mecánica es el único medio de 
combatirla.-. 


De la fórmula anterior se desprende, incluso 
en los climas templados, que el aire de la car- 
linga en los aviones actuales puede calentarse 
de tal modo que el hombe, no solamente es in- 
eficaz, sino que se encuentra en peligro de un 
ataque fulminante a causa del-ca'or. Este efec- 
to puede agravarse per la presencia de calor pro- 
cedente de los motores, etc. 


Durante las” pruebas de marcas de gran velo- 
cidad realizadas en 1946, se notaron en la car- 
linga temperaturas extiaordinariamente eleva- 
das, y los pilotos, por consiguiente, tuvieron que 
volar muy "ligeros de rcpa. La magnitud de este 
efecto puede suponerse cuando, además de la 
temperatura ambiente, superior a 20 grados cen- 
tigrados, se viene «2 sumar un posible aumento 
de 3o grados centigrados cuando el avión vuela 
a 600 millas. por hora (965,5 kilómetros). Afar- 
tunadamente, hace falta tiempo para que la es- 
tructura de la carlinga se ponga en esas condi- 
ciones, y, debido a la corta duración del vuelo 
a gran velocidad que los aviones propulsados 
por reacción desarrallan a baja altura, este ce- 
lentamiento cinético no es actualmente un pro- 
blema de gran importancia en las zonas templa- 
das. Sin embargo, hay que tener en cuenta que 
la elevación de la temperatura es proporcional 
a la velocidad real y que el avión futuro que 
vuele a grandes velocidades, incluso a alturas 
muy e:evadas, en. las que la temperatura am- 
biente sea tan baja comc: —40 Ó —50 grados 
centígrados, puede verse sometido a grandes su- 


bidas de temperatura dentro de la carlinga. Por. * 


tanto, el fisiólogo tiene que disigirse al inge- 
niero para buscar una solución a este problema. 
En los aviones de gran tamaño puede ser rela- 
tivamente fácil disponer la refrigeración y el 
contro] de la temperatura y humedad, de la car- 
linga;.en los pequeños aviones militares, el pro- 
blema es mucho más difícil. 


Tiempo de reacción. —Incluso bajo condicio- 
nes experimentales óptimas, el tiempo de reac- 


, 
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ción de los sujetos sometidas a pruebas relati- 
vas a la réplica muscular coordinada frente a 
“un estimulo visual o auditivo puede ser del tipo 
de .15 42 .2 segundos. En vuelo, estos procedi- 
mientos tan sencillos de pruebas se dan rara vez 
en la práctica, necesitando la reacción del piloto, 
por lo general; una respuesta, controlada a algu- 
nas situaciones, que requiere ser analizada y va- 
lorada. Esta situación puede ser bien compren- 
«dida por el piloto al que se le haya entrenado de 
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de las vibraciones ultrasónicas de gran intensi- 


. dad sólo se comprende hasta ahora imperfecta- 


modo que -pueda apreciarla lc más rápidamente . 


posible, v.puede ser algo imprevisto con que 
nunca se ha tropezado. Por tanto, en la prác- 
tica el tiempo de reacción puede variar de uno 
a varios segundos. En estas circunstancias un 
avión puede cubrir distancias grandísimas cuán- 


du vuela a velocidades muy elevadas, En el fu-: 


turo el piloto deberá contar con otros muchos 


medios automáticos para divisar los objetivos, 


para la navegación aérea monoplaza y para ctros 


factores similares. 


Riudo.—Existe una considerable diferencia 
entre el espectro del ruido de un avión con mo- 
tor de pistón y el de un avión propulsado por 
reacción, La intensidad total “del ruido tiende a 
aumentar en este último, y existe también una 
variación en la frecuencia a que se encuentran 
las mayores intensidades. Este aumento de la 
frecuencia, desde una zona de 300 c. pp. s. hasta 
más de 1.800 c. p- s., tiene importancia, porque 
está asociado al'aumento tctal de la intensidad 
2 frecuencias aún más elevadas. 





El ruido tiene gran importancia para los pi- 
lotos de los aviones monoplazas, debido a -que 
éstos dependen en gran proporción entre cual- 
quier señal, a través de la radiotelefonía, de la 
intensidad del fondo, para la navegación con 
mal tiempo o con cielo cubierto, o para cual- 
quiera de las muchas otras órdenes verbales, 
tales como la interceptación de aviones enemi- 
gos; cualquier elevación en la intensidad del 
fcndo necesitaría, o bien una mayor exclusión 
de este ruido, o un aumento de la intensidad 
de la señal. Es posible que esto no sea facil, 
y, por tanto, el fisiólogo tendrá que inventar 
cascos de mayores propiedades para la exclu- 
sión del ruido que lo que ha. side necesario has- 
ta ahora, El ruido puede ser molesto si sobre- 

pasa la intensidad de 130 dbs.; pero esto puede 
evitarse adecuadamente usando los cascos co- 
rrientes de la RAF. Sin embargo, los cascos 
sólo pueden atenuar el ruido en cierto grado, y 
el ruido de fondo de gran intensidad puede ser 
siempre origen «le fatiga. El efecto fisiológico 
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mente, y se está llevando 1 cabo una gran labor 
de investigación para determinar si se reduce 
la eficiencia en las zonas de gran intensidad! de 
las vibraciones ultrasónicas. 


Los FACTORES DEL AVIÓN. 


Proyecto aerodinámico. — El proyecto del 
avión ha cambiado notablemente a] introducirse 
la propulsión por reacción. El proyectista aero- 
náutico trata hoy de producir un avión que sea 
capaz de volar a una velocidad que es una pro- 
porción determinada de la velocidad del sonido. 
Es decir, su número Mach. Los aviones actua- 
les pueden volar a números Mach que oscilan 
entre 0,8 y 0,84; es decir, pueden: alcanzar ve- 
locidades que se acercan a 0,8 de la velocidad 
del sonido. Estos «aviones poseen detalles co- 
rrientes que tienden a mejorar la maniobrabili- 
dad y el control a altas velocidades y a reducir 
la resistencia al avance a través del aire, lo cual 


da como resultado casi siempre un grupo de cola 


alto y una carlinga de superficie frontal redu- 
cida. Actualmente hay aviones que tienen alas 
en diedro Hacia atrás para tratar de alcanzar 
números Mach superiores a los mencionados 
más arriba. El piloto, generalmente, va. sentado 
delante*de las alas, con objeto de tener la mejor 
vista posible. 


La carlinga de superficie frontal reducida ha 
introducido muchos prob:emas :elativos a la co- 
modidad del piloto durante el vuelo. Es extra- 
ordinariamente difícil proveer un espacio para 


da estatura tal como se encuentra normalmen- 


te entre los pilotos. Pcr tanto,*los pilotos de 
gran estatura se encuentran apretados, y es po- 
sible que no resulte factible el que los pilotos 
de gran estatura puedan ir dentro de los peque- 
ños aviones mcdernos con todo el equipo de sal- 
vamento para caso de urgencia que tiene que 
llevar cuando realiza operaciones a gran altura, 
sobre el agua o sobre la selva virgen. 


Vuelo con instrumentos y presentación.—Se 
ha dicho más arriba que el vuelo a grandes ve- 
locidades puede ser difícil, Se ha llevada a cabo 
mucha investigación para lograr la presentación 
óptima de los instrumentos que un piloto utili- 
za para mandar el avión a grandes velocidades. 
Es posible que la propulsión por reacción haya 
supuesto la simplificación de varios instrumen- 
tos; pero este mismo cambio ciperado por la pro- 
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pulsión por reacción ha traído, a su vez, una ne- 
cesidad mucho mayor de apreciar de un vistazo 
factores tales como la actitud del avión, su a!- 
tura, su ritmo.de subida-:o de descenso, la tem- 
peratura de Jos matores, el número Mach a que 
se está volando, etc. La seguridad del piloto exi- 
ge, especialmente cuando se vuela a gran velo- 
cidad entre nubes, que no haya tendencia a con- 
fundir cualquiera de los avisos esenciales deri- 
vados de la exposición de cualquier instrumento. 


Al mismo tiempo que se han introducido mé- 
todos para asegurar la supervivencia del «piloto 
en caso de apuro, se ha llevado a cabo una im- 
portante labor, no sólo para la presentación óp- 
tima de estos instrumentos, sino también acerca 
de la posición de los mismos 'en el avión y acer- 
ca de la posición de los distintos mandos, a los 
que deben llegar rápidamente los pilotos de cual- 
quiera estatura, y se ha tenido en cuenta que la 
normalización del contenido de las carlingas es 
de gran importancia para asegurar la eficiencia 
y seguridad de los pilotos que vuelan en aviones 
de elevadas características. 


Visión. —La necesidad de reducir la resisten- 
cia al avance del avión en el mayor grado po- 
sible ha reducido, en cierto modo, la distancia 
a la que los pilotcs pueden descubrir pequeños 
objetos. Esto se debe «a los parabrisas muy in- 
clinados, proyectados aerodinámicamente, que 
ahora se emplean. Sin embargo, dispone de un 
campo de visión en círculo mayor, debido a Ja 
posición de] piloto en el morro de la mayoríz 
de Jos aviones. 


Lesiones.—En muchos proyectos que llevan 
un sola motor, el piloto se encuentra delante de, 
motor, y, por lo tanto, corre un riesgo mayo1 
en caso de accidente. El riesgo intrínseco de le- 
siones debido a la obstrucción que pueda sufri 
la carlinga colocada demasiado cerca del piloto 
ha quedado eliminado en su mayor parte dotán- 
doles de asientos muy fuertes y de equipo de 
seguridad y por haber intentado crear en torno 
del piloto una zona libre de dichas obstruccic- 
nes; de este modo se ha procurado de manera 
especial proteger al piloto contra las heridas de 





cabeza, evitando que'la cabeza pueda choca: * 


contra las miras de bombas, la estructura de, 
parabrisas y Gtras partes de la estructura aérea 
" que se sabe han sido hasta ahora causa de le 
siones. En la medida de lo posible, se han eli- 
minado las obstrucciones de los lados de la car- 


linga cerca del cuerpo, y el panel de instruimen: * 


tos concede a las piernas la mayor libertad po- 
sible. ., : 
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FACTORES SECUNDARIOS, 


Ritmos elevados de subida y de descenso — 
Un ritmo de subida elevado puede implicar in- 
comodidad o molestia abdominal, debida a la. 
imposibilidad de que el flato pase con suficiente 
rapidez. Se pueden producir graves dolores ab- 
dominales en una ascensión rápida a más de. 
9.000 metros; en algunos individuos se ha dado. 
el caso de que no io han podido resistir y se han. 
desmayado. 


El ritmo del descenso puede ser limitado por 
razones aerodinámicas; pero. a alturas inferio-- 
res a los 4.500 a 6.000 metros es posible reali- 
zar un descenso rápido, y esto puede dar lugar 
a un aumento de la obstrucción del oido medio.. 
Todos estos factcres pueden, naturalmente, re-- 
ducirse al mínimum acondicionando la cabina o» 
la carlinga del avión a la presión debida. 


Fuerza centrífuga—A una altitud media o- 
reducida, el simple hecho de que un avión vuele- 
a gran velocidad puede introducir grandes fuer- 
zas O aceleraciones cuando se verifica un cam-- 


_bio de dirección. Incluso volando en condicio-- 


nes normales es posible que un avión: tenga que- 
realizar una vuelta muy acusada para realizar 
la navegación monoplaza sin cubrir una exten-- 
sión demasiado grande. 


El piloto medio puede resistir fuerzas centrí-- 
fugas de 5G que duren cinco segundos sin per-- 
der el conocimiento, aunque es' posible que la. 
vista se le nuble algo. Sin embargo, algunos pi-- 
lotos perdieron la vista por completo o se des- 
mayaron con virajes de 3G que duraron cinco.: 
segundos. La variación normal en el comienzo- 
de la pérdida. de concrcimiento en un grupo de 
cien pilotos queda expuesta en la figura 1. Por 
tanto, €s de esperar que los pilotos de los. 
aviones futuros, muy rápidos, en condiciones de. 
crucero ncrmales, 'se vean protegidos, no sólo- 
por lo que afecta a la operación, sino también 
para estar previstos frente a lo que pueda sur- 
gir en el vuelo cotidiano; sin embargo, actual- 
mente no parece que esto sea mecesario; pero. 
para el vuelo de cperaciones futuro es absolu- 
tamente preciso contar con un traje que sirva 
de protección. A grandes alturas es posible que: 
los factores relativos a la proximidad de la com- 
presibilidad eviten la necesidad de esa protec-- 
ción, 

Embates.—A baja altura, un avión que vue-- 
le a 963 kilómetros por hora, con el aire apa- 
rentemente en calma, puede encontrarse con que 
sufre' movimientos de aire hacia arriba en for— 
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“ma de aceleraciones rápidas muy breves, que 
tienden a desplazar al piloto-de su asiento. Para 
proteger.al piloto en cierto modo contra esto, se 
emplea un equipo de seguridad adecuado. Sin 
embargo, un piloto que tenga gran estatura pue- 
de encontrarse tan cerca de la capota, que. tal 
vez se dé un golpe en la cabeza. 


Cuando tiene lugar el violento comienzo de 
la compresibilidad, es decir, cuando el avión 
vuela cerca del número Mach crítico, también 
puede sufrir grandes aceleraciones hacia arriba 
tv embates. Igualmente, un avión que vuele a 
gran altura y a gran velocidad puede encontrar- 
se con ráfagas violentas que le empujan hacia 
arriba, y esto tiene importancia para los pasa- 
jeros de los futuros aviones civiles, porque pue- 
den verse rápida y violentamente desplazados 
de los asientos si no llevan ajustados los cintu- 
rones de seguridad. ? 


Aceleraciones lincales.—Con la gran reserva * 


de impulso disponible en la propulsión por re- 
acción es posible que el piloto se vea afectado 
por aceleraciones lineales que no ha sufrido en 
los aviones de motor de pistón. El valor de es- 
tas aceleraciones no es actualmente suficiente 
" para dar lugar a ninguna dificultad mecánica, 
anatómica o estructural, desde el punta de vista 
fisiológico. “Pienen importancia porque pueden 
afectar al aparato vestibular de los pilotos y dar 
ocasión a que se produzcan alteraciones en la 
orientación. Cuando se vuela con buena visibi- 
lidad, esto puede no producir ninguna capaci- 
dad; pero cuando se vuela entre nubes o por 


la noche con instrumentos, es posible que el pi-. 


loto tropiece con dificultades en dominar estas 
impresiones subjetivas, y durante la aceleración 
puede imaginarse que está ascendiendo cuando 
en realidad está volando horizontalmente. Esto 
puede dar lugar a accidentes si el. piloto no pue- 
de concentrarse y confiar en sus instrumentos. 
También los instrumentos deben estar libres de 
«cualquier error debido a la aceleración. 


ESscApE. 


“Cumo ocurre en los tanques y «en los subma- 
rinos, hay que disponer de ciertos medios para 
que las tripulaciones puedan escapar en un avión 
que se encuentra en peligro. Esto es muy im- 
portante, no sólo por la seguridad del personal, 
que puede estar perfectamente entrenado, sino 
también por el estímulo que supone para la mo- 
ral. Por muy elevados que sean los estímulos 
que mueven a la tripulación aérea, su moral se 
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resentirá si no existe en absoluto medio alguno 
de escape previsto para ciertas condiciones. “Du- 
rante los años de 1939 a 1945 se lograron gran- 
des lecciones de experiencia por los factores re-' 
lativos al salvamento y por las historias de los 
supervivientes, que fueron valiosisimas. En los 
aviones monoplazas era evidente que existía una 
relación entre la expectativa de supervivencia 
y la velccidad real a que ocurría el accidente. 
Sobre una velocidad real limitada de unos 363 
kilómetros pof hora, las historias de escape fre- 
cuentemente parecían ser milagrosas y el super- 
viviente parecería haber dependido de alguna. 
circunstancia favorable, tal como el piloto que 
se vió lanzado a través de la capota del avión, 
perdió el conocimiento y se encontró flotando 
libremente en descenso con el paracaidas abier- 
to, También se registraron otros casos, tales 
como impactos violentos con una. parte del 
avión. - 

Las principales circunstancias que condujeron 
a casos ccimo éstos podrían deducirse como pér- 
dida de control, fallo de la estructura, averías 
durante las operaciones e incendio, Los factores 
que tendían a impedir el escape fueron: anoxia, 
tamaño inadecuado de los escapes, el peso del 
paracaídas y del bote de goma salvavidas y el 
verse comprimido dentro de la carlinga por las 
fuerzas centrífugas cuando se descendía sin 
control. El factor más importante es la rapidez 
con que estos hechos ocurren, y se vió que po- 
día aumentarse la properción de supervivientes 
solamente si se adoptaran las medidas oportu- 
nas antes de que el peligro se hubiera desarro- 
llado totalmente, 


Con la introducción de la propulsión por re- 
acción se encuentran todos estos factores; pero 
las características generales del proyecto aero- 
dinámico conducen a aumentar las dificultades 
y a hacer que se espere mayor número de le- 
siones, debidas al impacto con la estructura. Se 
ha elevado notablemente la velocidad real a que 
acurren los accidentes. Una velocidad real ele- 
vada, con su contingente de alta presión, tien- 
de a mantener forzadamente en la cabina al pi-. 
loto e impide grandemente cualquier posibilidad 
de salida. Los únicos medios de supervivencia 
que se han utilizado corrientemente en los avio- 
nes modernos son las capatas largables de las 
cabinas, los paracaídas personales y los botes de 
goma salvavidas. 


Asi, la tripulación ha adoptado uno de los 
tres métodos de escape: 


Primero. A poca velccidad pueden salir de 
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la carlinga, colocándose sobre el ala mientras el 
avión se mantiene-en .actitud horizontal. Esto 
es imposible de realizar en los aviones propul- 
sados por reacción, de tipo corriente, ya que el 
ala está detrás de la carlinga. 


Segundo. ¡Pueden invertir el avión, soltarse 
las correas de seguridad y dejarse caer. En mu- 
chos aviones modernos pueden producirse lesio- 
nes al chocar con el grupo de cola. 


Tercero “Pueden ponerse de, cuclillas en el 
asiento y dar un golpe a la palanca, “lanzándo- 
se” así fuera de la carlinga. Esto es extraordi- 
nariamente dificil de hacer en las carlingas pe- 
queñas, resulta imposible a grandes velocidades, 
y tampoco habrá muchas probabilidades de es- 
quivar el grupo de cola en los cazas propulsa- 
dos por reacción. 


Por tanto, era preciso inventar algún mé- 
todo que ayudara a los pilotos a escapar del 
avión. Esto podía suponer una reducción, en 
términos generales, de la velocidad, o una sepa. 


ración positiva del avión. Se adoptó este últi-. 


mo método, y desde finales de 1944 se ha veni- 
do realizando una serie de estudios en este país 
para lograr el lanzamiento del piloto desde las 


e ae: de los aviones. propulsados por reac- - 


ción. 


Lanzamiento del asiento.—En el lanzamiento 
del asiento se tropieza con dos prablemas fisio- 
lógicos importantes : la Eran aceleración necesa- 
ria para lanzar al piloto de la carlinga y los 
efectos de ja ráfaga de aire a velocidades muy 
elevadas. El problema que primero se investigó 
fué el riesgo que pudiera correr un ser huma- 
no al verse scmetido a grandes fuerzas aplica- 
das a la espina dorsal en dirección hacia arriba. 


La figura número 2 representa los factores que ' 


intervienen. Una investigación de este tipo se 
tiene que realizar por medio de proyectistas e 
ingenieros, además de los fisiólogos y de los ser- 
vicios de investigación, debido a Icis grandes gas- 
tos que ello implica. La Martin Baker Aircraft 
* Company ha construído varios aparejos de prue- 
bas para investigar este determinado problema. 
'Varían en altura de 7,5 a 34,5 metros y tienen 
con respecto a la vertical “una inclinación de 25 
«grados. 


Ciertos detalles de la carlinga del avión'de- 
terminan lcs límites físicos de la investigación. 
- En general, la distancia máxima a través de la 
cual puede someterse al sujeto a una aceleración 
era del tipo de 103 centímetros. Durante esta 
distancia el piloto se veia aceleradó desde el es- 
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tado de reposo hasta una. velocidad de 28 metros 


por segundo; en las vastas pruebas de: vuelo 
realizadas se ha visto que esta cifra es la nece- 
saria para que el pilotc. y el asiento salven el 
obstáculo de la cola del Meteor a gran veloci- 
dad. En la práctica real se obtiene un despeje- 
de 2,70 a 3 metros a 804,5 kilómetros por hora.. 


Durante esta investigación se han sacado mu- 
chos datos interesantes relacionados ccn la ten- 
sión estructural del cuerpo; en parte, por los. 
efectos subjetivos, y en parte, registrando elec- 
trónicamente la transmisión de las aceleracio- 
nes a. las distintas partes del cuerpo desde una 
estructura rígida, tal como un asiento de lan- 
zamiento. El valar máximo de la aceleración 
tiene gran importancia. Por ejemplo, mientras. 
que 25G puede producir en algunos sujetos mo- 
lestias o dolores, 20G ejerce efectos ligeros. Se: 
puede considerar 20G como el valar máximo de- 
tolerancia, 


El ritmo de aplicación de la aceleración de-- 
biera limitarse definitivamente, y en ninguna 
circunstancia debiera ser mayor de 300G por- 
segundo, y con preferencia, mucho menos. La 
fuerza debe ser aplicada en una superficie lo 
más amplia posible, teniendo esto una importan- 
cia fundamental. Por ejemplo, se puede produ-- 
cir un dolor agudo o una lesión cuando gran 
parte de la fuerza es transmitida. a través de 
una superficie pequeña del esqueleto, tal como 
el final de la espina dorsal, y no a través de los 
arcos que forman los huesos de la pelvis con 
los fuertes músculos que la rodean. ¡Cuando se: 
está sentado en un asiento rígido y paracaídas 
y bote salvavidas de goma, la frecuencia de las 
vibraciones registradas en el cuerpo ante un gol-- 
pe en el asiento viene a ser, aproximadamente, 
de 12 a 13 por segundo. El cuerpo recibe el 
golpe muy amortiguado. Así, las maycres ace-- 
leraciones pueden producirse hacia la mitad. del 
período natuial del sistema. 


. Como la fuerza actúa a lo largo de los gran-- 
des vasos del cuerpo y del conducto espinal sólo. 
por espacio de 0,2 segundos, no se producen no- 
civos efectos en la circulación del flúido. La. 
figura 3 representa la relación entre los valo- 
res tolerables de la aceleración: y la duración 
de la aceleración en un hombre que esté sentado- 
en posición nórmal. Hay que impedir el mo- 
vimiento del cuerpo hacia adelante, tanto para 
el tronco como para la cabeza, ya que las cen- 
tros de gravedad están en frente de la línea de- 
acción que atraviesa la espina dorsal, Tiende- 
a producirse la compresión y acortamiento de- 
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-la espina dorsal. Se puede decir que todos los 
indivíduos normalmente constituidos deben ser 
capaces de resistir aceleraciones impuestas al 
cuerpo por el lanzamiento del asiento, sin que- 
dar incapacitados. 


El problema de los efectos fisiológicos de la 
ráfaga de aire ha quedado “establecido en gran 
parte por los violentos lanzamientos efectuados 
por la Martin Baker Aircraft Company. Esto 
sólo se ha logrado a fuerza de gran habilidad 
por parte de los ingenieros, y por el valor del 
paracaidista voluntario Mr. B. Lynch. Si se ex- 
pone a un individuo repentinamente a la ráfa- 
ga de aire, la fuerza será del tipo siguiente: 


o 5 5 


Presiones del impacto al nivel del 


atmósfera normal 


Millas por hora mar, 


o 





100 25,6 
200 102,3 
300 230,2 
400 409,2 
500 639,5 á 
600 920,8 
700 "1.253,3 


A A AAA A A 


La superficie frontal de un hombre sentado 
en un asiento puede suponerse que es, aproxi- 
madamente, de 5-6 pies cuadrados. Así se ve cla- 
ramente que pueden ejercerse sobre el cuerpo 
" presiones extraordinariamente elevadas a una 
velocidad de 804,5 kilómetros pcr hora. Pero, 
estas presiones disminuyen notablemente cuan- 
do se reduce la velocidad real o gran altura. 


. Los problemas fisiológicos asociados ccm es- 
tas presiones pueden: reducirse de. la siguiente 
manera: 


1.2 Lesiones o desgarros de los tejidos de la 
cara expuestos a las mismas . , 

2.2 Lesiones en los pulmones cen el pecho. 

3. Lesiones en los miembros. 

4” Lesiones en la cabeza. 

5. Desplazamiento del equipo protector. 


Se ha efectuado un lanzamiento violento des- 
de el “Meteor”, a una velccidad de 923 kiló- 
metros por hota de velocidad real, sin sufrir nin- 
gún efecto nocivo. Por tanto, parece ser que 
la implantación de asientos de lanzamiento pue- 
de resolver, en gran parte, el problema de la 
supervivencia, en caso de que ocurran accidentes. 


Sin embargo, la introducción, de un asiento 
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de este tipo requiere cambios radicales en la cons- 
trucción de la carlinga. No sólo tiene que ser 
un asiento relativamente fuerte y pesado, que: 
se mueva hacia arriba por medio de una cre- 
mallera adosada al mamparo posterior de la car- 
linga, sino que tiene que contar con ctros de-- 
talles, tales como pequeños paracaídas estabili- 
zadores, que eviten la rotación después de ldan-- 
zado el asiento, y otros dispositivos automáti- 
cos para asegurar la supervivencia de un piloto, 
si es que éste pierde el conocimiento durante el 


“lanzamiento, ya por el golpe del aire o por anoxia.. 


La figura núm. 2 también nos 'háce verla ac- 
titud del piloto y del asiento, inmediatamente: 
después del lanzamiento. Insistimcs en que este: 
tipo de asiento no debe imponer restricción. al-- 
guna al vue'o normal del avión o al empleo del 
armamento. Si embargo, sí requiere una aber- 
tura muy grande en el avión, para que puedan 
acomodarse en él los pilotos de gran talla. Tc- 
das las. uniones del equipo personal del pilato 
con el avión, tales como los equipos de oxígeno. 
y anti-C, deben quedar automáticamente sepa- 
rados en el momento del lanzamiento. También: 
es preciso tener una seguridad cien por cien-de 
que la capota de la carlinga puede' proyectarse.. 
Se siguen estudiando estos problemas. 


. Cabina largable.—En ciertas circunstancias, 
puede ser preferible separar automáticamente 
la carlinga del avión, en vez del piloto del avión. 
Hay ciertas ventajas o desventajas relacionadas 
con ambcs sistemas, Por ejemplo, a alturas muy 
elevadas, si se puede mantener la presión den- 
tro de la carginga durante el descenso, es posible 
que se pueda evitar la pérdida del conocimiento - 
e incluso la muerte, debida a los efectos fisi- 
cos de las presiones atmosféricas muy bajas: 
Además, posiblemente existe un límite de tole- 
rancia, con respecta a los golpes de aire. Por 
tanto, puede ser preferible retener al piloto den- 


tro de su carlinga, en caso de tratarse de ve- 


locidades supersónicas, con objeto de evitar los 
efectos del golpe de aire. Así, es posible que los 
aviones futuros lleven carlingas que puedan se-' 
pararse manual o automáticamente del resto del 
avión, pero el lograrlo supondrá un trabajo ex- 


.traordinario. 


11 


Tendencias futuras —-La cuestión de saber si 
los aviones pilotados pueden atravesar la ba- 
rrera sónica depende en gran manera de la in- 
vestigación aerodinámica. El proyectil alemán 
“V-2” alcanzó velocidades que aproximaban 
ados 5.793 kilómetros por hora. Las ideas acer- 
ca de las líneas de los aviones futuros es posi- 
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ble crista'icen en la forma, grosor .de las alas, 
su tamaño y relación con la estructura del fu- 
selaje. Es posible que Jos aviones futuros ten- 
gan una mayor relación con los cohetes gigan- 
tes que con los aviones, tal como hemos cono- 
«cido, aunque puede ser preciso una etapa de 
transición del avión de tipo “ala volante”. 


Lcs aviones militares capaces .de desarrollar 
grandes velocidades es posible que ofrezcan pro- 
blemas de aceleración diferentes de los que he- 
mos encontrado hasta ahora. Es posible que esos 
problemas se deban a las combinaciones de ace- 
leración sucesivas más que a un tipo de acele- 
"ración predominante ; por ejemplo, es posible que 
el avión realice los despegues por medio de co- 
hetes, o que su propio impulso sea suficiente 
“para imponerle aceleraciones lo suficientemente 
grandes para inmovilizar al piloto; estas acele- 
raciones serían del tipo lineal, y un piloto sen- 
tado en posición normal las toleraría bien, es 
posible que duren por espacio de tiempo consi- 
derab'e, y se vean seguidas, tal vez, por una 
aceleración de tipo centrifugo o.en estrella, que 
no será bien tolerada por un piloto sentado. De 
este modo, un piloto cualquiera, expuesto a 3 G 
durante 3-4 minutos, puede quejarse de inten- 
sa fatiga, así como+de otros desórdenes estruc- 
turales o circulatorios. Si el piloto va colocado 
en posición de prono, toleraría las aceleracio- 
mes radiales perfectamente, pero no resistiría 
grandes aceleraciones lineales, debido a insufi- 
ciencia circulataria. También un piloto en posi- 
ción de prono resiste muy mal las disminucio- 
nes de la velocidad durante el descenso a tierra. 


Muy poco se conoce de lo que pueda ocurrir 
en la región transónica.' Seguramente, antes de 
que el avión llegue a volar a velocidad superior 
a la del sonido, tendrá que sufrir muchas em- 
bates. Por tanto, será preciso dotar a los pilo- 
tos de algún dispositivo que les evite hacerse 
daño. Cuando un avión vuele a un número de 
Mach superior a uno, pudiera ser que una fal- 
ta repentina de propulsión origine grandes des- 
censos de velocidad, cuya magnitud dependerá 
de das características aerodinámicas del avión; 
por tanto, hay que considerar que un piloto pue- 
de estar sometido a descensos de velocidad du- 
rante el vuelo, de grado semejante a los que su- 
fre ahora, en cesc- de accidente, al estrellarse. 
Por tanto, tiene doble importancia el poder con- 
tar con equipo de seguridad eficaz y también 
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el eliminar todas las obstrucciones que puedan 
producir daños, ya que cualquier lesión peque- 
ña pudiera. ser causa dé la pérdida del control 
del avión 


La visión puede quedar afectada cuando. se 
vuela a grandes velocidades, debido a la refrac- 
ción que tiene lugar en la onda de compresibi- 
lidad que precede al avión en vuelo. Si esto 
ocurre, puede impedir el uso de dispositivos vi- 
suales o de mira, que requieren el grado normal 
de precisión. 

Hasta ahora, la vibración de frecuencias. re- 
ducidas no ha: sido un factor importante capaz 
de dificultar la actuación de las tripulaciones 
aéreas. Dondequiera que ha surgido ha. sido eli- 
minada por los dispositivos mecánicos y por la 
investigación aeronáutica. Puede suceder que 
en el vuelo transónico se presenten vibraciones 
de diferentes grados que las que se han obser- 
vado hasta ahora, y, aunque actualmente los 
aviones de propulsión por reacción parecen di- * 
ferenciarse poco de los aviones de motor de pis- 
tón, habrá que observar con detenimienta este 
problema, porque se sabe que la vibración pue- 
de conducir a la incomodidad y la fatiga, cuan- 
do la frecuencia y la amplitud radican dentro 
de ciertos límites. 


Conclusión.—La investigación fisiológica reali- 
zada entre los años 1939-45 se refirió al modo 
de utilizar la capacidad de adaptación del ham- 
bre a las tensiones que ha de sufrir durante el 
vuelo. En general, se vió que los individuos 
varían notablemente en tolerancia frente a cual- 
quier tensión biológica que hayan de sufrir, y 
también, que existe en toda tensión un límite, 
sobrepasando el cual se pierde el conocimiento 
o falla alguno de los procesos del organismo. 


No cabe duda .que los problemas del vuelo 
a grandes velocidades, como los que se presen- 
tan a elevadas alturas, están llegando a un pun- 
to en el que, tal vez, se exija demasiado al hom- 
bre, y éste no pueda superar una situación de- 
terminada ni siquiera con la ayuda de los dis- 
positivos fisiológicos provectados para ello. Por 
tanto, debe existir una relación mucho más es- 
trecha entre los fisiólogos y los proyectistas de 
aviones, si se considera que tiene una gran im- 
portancia la eficiencia y supervivencia de los 
aviadores. Es muy posible que más adelante las 
exigencias fisiológicas desempeñen un gran pa- 
pel decidiendo las exigencias operativas. 
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Comparación entre los compresores axil y centrí- 


fugo para motores 


Durante los últimos años han sido' objeto de 
varias discusiones las ventajas relativas de los 
compresores'axil y centrífugo. Hubo un tiem- - 
po en que las cifras de la industria inglesa de 
motcres hablaban firmemente en contra del tipo 
axil, pero ahora existe una decidida inclinación 
hacia el mismo, y con una excepción, las casas 
inglesas están perfeccionando las turbinas de 
gas con compresores axiles, 


'La A. S. M., Lda., «a. partir de 1939, se ha 
dedicado al tipo axil: por sus mayores ventajas. 
Sin embargo, estas notas no han de ser objeto 
de propaganda que destaque estas ventajas, ha- 
ciendo caso omiso de las desventajas que pue- 
dan existir, sino que pretenden establecer una 

comparación equitativa “entre los dos tipos. Así, 
pues, las desventajas que puedan existir en los 
comipreso1es axiles quedarán claramente fi jadas. 

A fin de ofrecer un cuadro, lo más completi 
posible, el motor debe considenarse como un 
todo ccmpleto, que ya sea turbo-reactor o tur- 
bo-hélice, tiene las siguientes características ge- 
nerales: 

Diámetro. 

Rendimiento. 

Peso. : 
Seguridad en el servicio. 
Facilidad de producción. 


MAS ANA 


1. Diámetro. — Para un empuje determi- 


nado, un motor axil tendrá siempre un diáme- * 


tro, y, por consiguiente, una superficie frontal, 
bastante menor que la del centrífugo. La co- 
rrespondiente disminución de resistencia se ha- 
ce cada vez más importante a medida que au- 
mentan las velocidades. En efecto, para los 
bombarderos y cazas de gran velocidad que se. 
están proyectando, la menor superficie frontal 
de los motores axiles es absolutamente esencial 
para obtener el rendimiento deseado. 


2. Rendimiento —Por mucha que sea la pro- - 


paganda que se haga por los partidarios del tipo 
centrifugo, es evidente que los motores con com- 
presores axiles tendrán menos consumo especí- 
fico de combustible que los centrífugos. Esto 
no es estrictamente exacto en los motores exis- 
tentes; por ejemplo, el consumo del “Beryl 1” 
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jor de los centrifugos, como el 


de turbina de gas 


axil, es aproximadamente el mismo que el me- 
“Derwent V” 
o “Nene”. Sin embargo, se han dedicado más. 


«años de labor de perfeccionamiento a los cen- 


trífugos que a los axiles, y sólo ahora es cuan- 
do el axil está comenzando el suyo. 


Todavía no pueden facilitarse detalles de los: 


- motores que están en desarrollo, pero las mejo- 


ras de rendimiento que pueden obtenerse con 
los axiles se harán evidentes durante los dos 
próximos años. 

La razón principal de la reducción en con- 
sumo de combustible en los de tipo axil es que: 
tienen un rendimiento especialmente mayor 
—un 6 por' 100—que los compresores centrifu- 
gos. A fin de mejorar el consumo de combusti- 
ble, es necesario crear compresores con mayor 
relación de compresión. Para conseguir esto en 
los centrífugos es preciso disponerlos en dos o* 
más escalones; es decir, en serie, uno detrás de 
otro. Esto es un inconveniente en la práctica, ya 
que el motor se hace voluminoso, además de 
producir una reducción en el rendimiento total. 
del. compresor, anulando la posible mejora en 
consumo de combustible. 


3- Peso. —Antes los axiles eran más pesa- 
dos que los centrífugos, pero: los axiles de hoy 
día no son más pesados, sino por el contrario, en 
algunos casos, más ligeros. Puede establecerse 
una interesante comparación entre el “Dart” 
Rolls Royce y el “Mamba” Armstrcmg Sidde- 
ley. Estas dos turbinas con hélice fueron pro- 
yectadas para producir 1.000 HP al freno para 
el despegue; el “Dart”, con un compresor cen- 
trífugo de dos escalones, y el “Mamba”, 
un axil, El “Mamba” ha resultado más Ligero 
que el “Dart”, y sólo tiene el 50 por 100 de su 
superficie frontal. 


¡La tendencia general de los motores centrí-- 
fugo y axil es a ser más pesados, siendo des- 
graciadamente el precio de la mejora en consu- 
mo de combustible. 


A fin de facilitar algunas cifras reales se ha. 
recopilado la tab!a siguiente, con los datos pu-- 
blicados y disponibles sobre consumos de com-- 
bustible y pesos. 
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Peso / empuje 








s 


- Axiles, próxima generación 








Todas estas cifras se refieren al funciona- 
miento a máximas r. p. m. en condiciones es- 
táticas al nivel del mar, y la relación peso/em- 
“puje está calculado sobre el peso neto. en seco. 


Con relación al consumo de combustible, la 
«diferencia entre los centrífugos existentes y los 
futuros no es muy grande, pero la diferencia 
entre los correspondientes axiles será mucho 
"más impresionante, cosa que justifica lo que se 
dice al principio de esta nota. 


Respecto al diámetro, el “Beryl” desarrolla 
un 50 por 100 más de empuje por metro cua- 
drado de superficie frontal que los mejores cen- 
trífugos establecidos. Los axiles de la “próxi- 
ma generación” desarrollarán dos o tres veces 
el empuje por unidad de superficie frontal que 
tienen los centrífugos actuales, y, por tanto, 
tendrán aproximadamente esa resistencia menos, 


4. Seguridad en el servicio.—Con respecto 
al periodo crdinario de revisión, no 'hay motivo 
para que exista diferencia alguna entre los axi- 
les y centrífugos. No hay duda, sin embargo, de 
que los 'axiles scn más vulnerables a las ave- 
rías por entrada de hie'o o suciedad en el com- 
presor. Si entra un cuerpo extraño en un com- 
prescr centrifugo, probablemente averiará so- 
lamente una parte del mismo, con escasos efec- 
tos sobre todo el compresor. Si se trata de un 
axil, una avería de paleta cerca de la entrada 
puede arrancar todas las paletas de detrás, oca- 
sionando una avería importante de motor. 

Para ello, pcr supuesto, hay que impedir la 
entrada de suciedad o hielo en el compresor axil. 
La misma dificultad existe para detener la lle- 
gada de piedras, etc., a un compresor axil que a 
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= Consumo Empuje 
especifico com- específico 
y bustible dé 
TIPO Y SITUACION Motor — K Eso) EE 
Kg-h/kg. E. (peso Kg/m* de super- 
(empuje) Kg. (empuje) ficie frontal 
«Goblin lll» 1,55 0,45 1.270 
Centrífugos establecidos................. «Derwent V» 1,06 0,37 1.685 
] «Nene l» 1,07 0,37 1.636 
Axiles establecidOS........... 0.0... oo... «Beryl [> 1,05 0,46 02.612 
; se A «Ghost I> 1,06 0,40. 1.587 
Centrifugos existentes y venideros....... «Nene ll», ie A LBS 





Los datos no han sido facilitados aún, pero mostrarán una 
mejora del 20 por 100 de consumo de combustible y dos 
O tres veces el empuje específico. 





uno centrifugo, y no hay razón para decir que 
el campresor axil no puede protegérsele contra 
el hielo. 


Las consecuencias de la entrada de suciedad 
en un compresor axil no son en modo alguno tan 
serias como se ha pronosticado, y a este res- 
pecto pueden hacerse tres observaciones : 


a) Si un cuerpo extraño persiste en su cur- 
so a través del motor, puede muy bien 
causar graves daños, sea cual sea el tipo 
de compresor. 
Aun cuando está muy extendida la opi- 
nión de que una avería de paleta, en las 
primeras fases de un compresor axil, es 
casi seguro que praduzoa la rotura to- 
tal, la experiencia ha demostrado que esto 
no €s cierto en modc alguno. En efecto, 
en muchos casos la avéría de paletas pro- 
duce pceo daño más. Esto 'ha sucedido va- 
rias veces durante las pruebas 'del ““Miam- 
ba”, y en ocasiones el defecto no se descu- 
brió hasta que el motor se desmeuntó pa- 
a su inspección. . j 
Aun' cuando la avería de paleta en un 
compresor axil produzca la brusca des- 
aparición de todas las paletas restantes, 
esto no producirá la explosión del: mo- 
tor ni pondrá en peligro la estructura del 
avión. z 

Hace algún tiempo un “Phytcn” en 
pruebas sufrió una avería similar, y to- 
das las paletas del compresor se arran- 
caron de raíz. El motor se paró y nadie 
supo lo que había sucedido hasta que se 
desmonto, j 


b) 


c) 
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Por los peligros resultantes de la formación 
de hielo dentro del motor, ya sea éste centrífu- 
go o de turbina de gas axil, o motor de émbo- 
lo, se ha establecido como precisa la provisión 
de dispositivo de antiengelador completo. Des- 
engelado significa eliminar el “hielo que se ha 
formado dentro del motor; antiengelación sig- 
nifica que no permite que se forme hielo, Este 
es perfectamente posible, y se han hecho prue- 


bas de antiengelación en motores axiles, con. 


resultados muy prometedores, en banco. No hay 


fundamento para decir quelos axiles no pueden . 


protegerse contra el hielo, y la labor de desarro- 
llo que actualmente se está realizando garan- 
tizará el que las medidas de protección son efi- 
caces, preparándose en la actualidad pruebas en 
vuelo para la comprobación de este aserto. 


El método para conseguir la antiengelación 
será, casi seguro, sacar algunos gases calientes 
del sistema de escape, conducirlos a la parte de- 


lantera del.motor y mezclarlos con el aire de 


entrada, elevando así su temperatura por enci- 
ma del punto de engelado. La cantidad de 
gases calientes puede variarse según la riguro- 
sidad de las condiciones de engelado. Será 
posible impedir la formación de hielo en un 
motor axil aun cuando el aire de entrada esté 
a 40” bajo cero. Este es un caso extremo, y 
rara vez se tropezará con él en la práctica, pero 
los requisitos establecidos debieron prometer ha- 
cer frente a todas las condiciones de funciona- 
miento del mundo. La consiguiente pérdida de 
empuje, cuando se ejecuta esta labor extrema 


de antitngelación, será apreciable, quizá alre- * 


. dedor del 15 por 100, pero en condiciones nor- 
males de engelación en las que el aire exte- 
rior es sólo de uncs cuantos grados, quizá IO 
ó 15 bajo cero, la pérdida será mudho menor. 
Todo cuesta algo, y si es necesario satisfacer 
estas condiciones, hay que pagar el precio que 
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cueste. Lo: mismo sucederá con un compresor 

- centrífugo que con uño axil. Si se decide no 

utilizar los gases. del motor para la antienge- 

lación, a fin de evitar lá pérdida de potencia del 

motor, habrá que llevar otra fuente de calor al ' 
avión. E 


Los compresores axiles actuales “se constru- 
yen con paletas de aleación ligera por. su lige- 
reza, facilidad de fabricación y porque pueden 
resistir la elevación de temperatura del compre- 
sor. Los perfeccionamientos futuros serán el em- 
pleo de materiales más fuertes—bronce fosfo- 
roso, o probablemente acero-—para las paletas 
por razones de rendimiento y resistencia a las 
grandes temperaturas. Esto, automáticamente, 
reducirá la vulnerabilidad del compresor. 


Un punto interesante es que el proyecto de 
flujo-inverso, come en el “Python”, hace auto- 
mática la desengelación de la mayor parte de 
la admisión (y el compresor) «por razón del ca-* 
lor procedente de las cámaras de combustión. 
La única pieza que necesita calor exterior para 





Motores “Metrowick Beryl”, de la casa Metropo- 
z litan Vickers. 
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el desengelado es el borde de ataque del anillo 
de admisión (y por supuesto, la hélice). 


Como quiera que la temperatura se eleva al 
“aumentar la presión a lo largo del' compresor 
axil, una vez que se eleva la temperatura del 
aire de entrada por encima del o? C., el resto 
del compresor queda automáticamente libre de 
las condiciones de engelado. 


Los compresores axiles están más expuestos 
a deteriorarse en funcionamiento .por causa de 
la suciedad o arena que entra en el compresor, 
“pero aun cuando el efecto es notable en moto- 
res coma el “Mamba” o “Python”, sobre el 
banco de pruebas, no haa habido contratiempos 
durante las pruebas de "vuelo del A. S: X, o 
“¿¡Mamba”, y no es de esperar que en su uso 
real la suciedad produzca ninguna molestia apre- 
ciab'e. Sólo en los largos perícdos de funciona- 
_miento a nivel del suelo en atmósfera sucia se 
produce la'molestia; durante el. vuelo no ocurre 
lo mismo. ». o 

Es casi seguró que los -motores axiles tengan 
como característica permanente registros “de 
limpieza del compresor que formien parte inte- 
«grante de los mismos. 


Todavía nose posee Sida de los efec- 
tos de las grandes cantidades de arena que en- 
tran en el compresor, pero en la actualidad es- 
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-den' contribuir a quitar la suciedad que se pega 


a las paletas. Si las paletas, sin embargo, resul- 
tasen incapaces de resistir a la erosión, habrá 
que tomar otras medidas para aumentar la du- 
reza de su superficie o tendrán que ser susti- 
tuídas por palas de acero. , 


Sobre este particular quizá sea interesante ha- 
cer constar que aun con equipo tropical comple- 
to y filtros de aire, el período de repaso de los 
motores de émbolo utilizados en los aviones mi- 
litares del Oriente Medio durante la pasada gue- 
rra se pudo elevar solamente hasta un 10 por 100 
del tiempc normal. 


5. Producción y costo.—Hasta ahora los 
compresores axiles han sido más caros de fabri- 
car que los centrífugos, pero se tiene menos ex- 
periencia en la técnica de producción del axil 
que del centrifugo. Con los métodos de produc- 
ción mejorados la diferencia se reduciría consi- 


. derablemente. Todavía no se hha puesto en pro- 


ducción en gran escala ningún motor axil, ya 
que los construídos hasta ahora no lo han sido 


. en serie. Por tanto, las cifras de costo que se 


tienen no constituyen una base justa para fines 
de comparación. 


Resumen.—Las dos grandes ventajas de los 


- motores, con compresores de flujo axil; en com- 


tán realizándose : pruebas de esta naturaleza. | 


Las paletas de compresor de aleación ligera de 
los actuales “Mamba” .y “Python” se someten 
a un tratamiento especial durante la fabricación 
para endurecer sus superficies todo lo posible, 
y se estima que han de ser capaces de soportar 
el paso de una cantidad apreciable de arena por 
el compresor. En efecto, estas condiciones pue- 


paración con los centrifugos, son: 


a) Gran reducción de la superficie frontal, y 


b) Son posibles mejores consumos de com- 
bustible sin innecesaria complicación me- 
cánica. 


Estas dos ventajas compensan con mucho 


- cualesquiera otras desventajas que puedan exis- 


tir, y éstas se han exagerado considerablemente 
en el pasado. 





16 


Número 98 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Escuela número 3 de Feltwell 


HISTORIA PE LA ESCUELA. 


Esta Escuéla fué créada el día 2 de abril 
dé 1928 en Grantham, Lincolnshire, y em- 
pezó su- enseñanza, el primer curso de pilo- 
tos, el día 1 de mayo del mismo año, 


En esta primera época el número dé 
alumnos de las promociones éra de 60 por 
año, que fué elevándose progresivámente, 
alcanzando en el año 1934 á 100 alumnos. 


El 16 de. agosto de: 1937 se trasladó de 
:aéródromo, estableciéndose en South Cer- 
néy, Gloucestershire, donde permaneció du- 
rante la última guerra. 


Por fin, en- abril de' 1946, se instaló -en 
€l actual aeródromo de Feltwell, 
«cedido por él Mando de Bombardeo. 


Duranté sus distintas etapas ha utilizado 
«la Escuela como aviones de enseñanza los 
Avro 504; Hawker Tom Tit; Armstrong 
Whitworth Atlas; Avro Tudor; Armstrong 
Whitworth Siskin; Bristol Bulldog; Haw- 
“ker Hart; Hawkér Audax; Air Speed Ox- 
ford, y actualmente tiene la D. H. Tiger 
'Moth y el Harvard. 


Tiene la inténción de cambiar, durante el 
año en curso, la D. H, Tiger Moth por la 
Percival Préntice, asi como es probable, sin 
que esté definitivamente décidido, la sus- 
titución del Harvard por el nuevo Boul- 
ton €: Paul, avión dé enseñanza superior. 


* ENSEÑANZA A “TRAVES DE TODO”. ] 

Una expresión que-hoy día es usada muy 
. frecuenteménte en Inglaterra, tratándosé de 
la enseñanza, es la de: “Enseñanza all- 
through”, la que en realidád quiére décir 
que el alumno recibé toda su enseñanza: de 
vuelo a través de sus distintas fases con el 
mismo profesor. Esté sistema no puéde lla- 
marse propiamente innovación, ya que es 


embargo, en Inglaterra la tienén por cosa 
muy nueva y aducen como razOnes en- fa- 
vor de ella él que para el alumno és mucho 
más fácil el paso de la Tiger alt Harvard 
continuando con el mismo profesor, que ya 
le conoce,:lo que permite una mayor com- 
penétración. Asimismo tiene para esté últi- 
mo la ventaja dé que le permite volar los 
dos tipos de aviones durante el curso y a la 


“vez, pués cuando un-curso pasa dé étapa 


que fué 


muy antiguo, pués al menos en Espáña se. 


utilizaba en la Escuela Civil de Albacete, 
dondé se hacía la parté elemental y de 
transformiación con el mismo profesor. Sin 
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empieza otro, téniendo el profesor alumnos 
de las dos etapas. 


Esta instrucción está dividida. en tres 
partes, cada una de ellas de 1ó sémanas y 
media, haciendo cáda alumno unas 65 horas 
de vuelo en cada una, con lo qué el curso 
total viene a ser de unas 49 semanas y me- 
dia, én las que el alumno hace unas 200 hn- 
ras de vuelo. 


ORGANIZACIÓN. 


La organización dé la Escuela está toma- 
da de la de un Grupo de Caza. Se divide en 
tres “Alas”: Ala Administrativa; Ala Téc- 
nica y Ala Enseñanza de Vuelo, cadá una 
de éllas mandada por un Teniente Coronel. 


El Ala de Vuélo está subdividida en: En- 
señanza de Tierra, Central de Tráfico: Aé- * 
reo, Escuadrilla de la Plána Mayor y tres 
Escuadrillas dé enseñanza, mandadas' cada 
una por un Capitán con un ciérto núméro 
de instructores, áparatos, personal de espe- 
cialistas y «un número de cadetes, la mitad 
de los cuales están.en la etapa éleméntal 
de Enséñanza o Básica, y la otra mitad, én 
la de Apiaon 


y 


PERÍODOS DE ENSEÑANZA. 


La enseñanza completa del alumno sé en- 
cuentra dividida en cuatro etapas, que son 
las siguientes: : 


12 Periodo de Enseñanza Inicial. 
22 Periodo de Enseñanza Básica, 
3.2 Periodo dé Enseñanza dé Aplicación. 
42 Periodo. de Enseñanza de Conversión 


REVISTA DE AERONAUTICA 
De éstas cuatro etapas de la enseñanza, 


solamente dos, la Básica y la de Aplicación, 
sé siguen én esta Escuela. 


PrEríoDO DE ENSEÑANZA INICIAL. 


Este periodo durá seis meses, y durante . 


él solamente se enseña al alumno las disci- 
plinas correspondiéntes a tiérra en el aeró- 
dromo de Witterring, después de sufrir un 
examen ante un Tribunal Central en el Mi- 
nisterio del Aire. Al finalizarlo' pasan los 
cadetes déstinádos a una dé las cuatro Es- 
cuelas de la RAF (similares a ésta las otras 
tres). 


El objéto de esta fase inicial es acos- 
tumbrar al cadete al Servicio, así como a 
sus costumbres, normas, procedimientos, e 
inculcarlé su tradición. 


Las enseñanzas que reciben se reducen 
a estudiar inglés, geografía, aerodinámica, 
aeromotores (éstas dos ciéncias en su parte 
más eleméntal), armamento, meteorología, 
matemáticas, física y lo que nosotros lla- 
mamos en nuestras Escuélas Instrucción 
Aérea; es decir, formacionés én tierra con 
aviones, arrastre, entretenimiento de ellos, 
etcétéra, etc. 


Durante dicho período sé concéde máxi- 
má importancia a la educación física y a los 
ejercicios: én orden cerrado, abierto y com- 
bates en tierra. 


Períopo DE ENSEÑANZA BÁSICA. 


Este periodo y el siguiente de Aplicación 
son los que hacen los cadetés de esta Es- 
cuela, y su duración es de un'año, de los 
qué corresponden seis mesés a cada período. 

En éste vuelan los Tiger Moth y Hár- 
vard II, haciendo en total 110 horas de vue- 
lo: 65 en la primera y 45 en la segunda. 


y 


Duranté él se dan las bajas por falta de 
habilidad, que suelen ser alrededor del 15 
por 100, y los cadétes én estás condiciones 
son derivados a otra espécialidad aérea. 


Se les enséña a volar con las normás clá- 
sicas: vuelos en línea recta, virajés horizon- 
talés, ángulos de subida y planeo, virajes 
subiendo y sin motor, pérdidas, barreras, 
etcétera, 


s 
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El plan de instrucción de vuelos se com- 
pone dé dos partes: 





TOTAL 











Primera parte: Avioneta Tiger Moth.  D.M. sos oras. 
Eseñanza «n Link Trainer ...... 8. 3 11 
Tdem de vuelos de instrumentos. 2 — 2 
Idem de vuelos de navegación... 1 1 2 
Idem en Link Trainer ............ 4 6 10 
Idem de vuelos de instrumentos. 2 — 2 
Idem de vuelos de navegación... 3 — 3 
Idem en Link Trainer ............ 1 4 5 
Idem de vuelos de instrumentos. B0O— 3 
Idem de vuelos de navegación... , 2 4 6. 
Idem de vuelos de formación ... 1 1 
Idem en Link Trainer ............ 2 3 5 
Idem de vutlos de instrumeñtos. BB — 
Idem de vuelos de navegación... 2 4 6 
Idem de vu:los de formación ... 1 1 2 
Idem de vuelos nocturnos ...... 3 1 4 
Totales............ 38 27 65 





Durante esta fase el cadété sufre dos 
exámenes o pruébas en el airé: uno, a las 
35 horas dé vuelo, y él otro, al finalizar las 
65 horas.. 








Segunda parte: Avión Harvard 1I, D. M. soLos E 
horas. 

Eseñanza en Link Trainer ...... 8 3 11 
Idem de vuelos de instrumentos, 2 — 2 
Idem de vuelos de navegación... 1 1 2 
Idem en Link Trainer ............ 4 6 10 
Idem de vuelos de instrumentos. 2 — 2 
Idem de vue'os de nzvegación... 2 1 3 
Idem en Link Trainer ............ 1 4 5 
Id:m de vuelos de instrumentos B3 — 3 
Edem de vuelos de navegación... 2 4 6: 
Idem de vuelos de formación ... 1 — 1 
Totales. ....o.o.mm.... 26 19 45 


PERÍODO DE ENSEÑANZA DE APLICACIÓN. 


Al terminár la parte Básica, el cadéte em- 


.piéza la llamada de Aplicación, que consiste 
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en hacér 90 horas de vuelo en Harvard Il, 
dé "ellas 43 horas en doble mando y 47 ho- 
ras solo, en ejercicios de navegación, for- 
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mación, viajes en formación, bombardéos, 
combates contra tierra y aéreos, vuelos 
nocturnos y ejercicios de vuelos de radio 
pára ayuda a la navegación, principalmente 
con mal tiempo. Es decir, la aplicación a 
fines militarés concretos de toda la ense- 
ñanza adquirida en la parte Básica. 


En este periodo no nos enseñaron la dis- 
tribución de las horás de vuélo por. ejérci- 
cios, alegando que, como es un sistema de 
enséñanza nuevo, .éstá sujeto a constantes 
revisiones. : 


Las horas del curso, que, como antes se 
ha dicho, comprénden los periodos Básico y 
de Aplicación, están distribuidas de la si- 
guiente maneérá: E 

Horas de enseñanza total de aire, 633 (de 
ellas, 200 de vuelo). 


Horas dé enseñanza total en tierna, 1.993. 


Las horas de tiérra comprenden: 


ArrodináMita .. ... ... 0... +... 118 
Aeromotores, ... ... ... 90 
Instrucción Aérea... .. 3 102 
Inglés... ooo... o. .25 
GeOgreÍÍA... 000oo0ooooooconoonoo 20 
Historia de la RAF. ... ....: 24 
Servicio S:zcreto. ... 54 
Metemáticas. 40 
Meteor OgÍa, ... 0.0. ...oo... ... 78 
Navegación... ... 0.0... ... 188 
¡JT 40 
Radio ... ...... ias bo ed 116 
Armamento... e... ... 148 
Servicios generales, 840 


Al final de-este período, el cadete sufre 


un nuevo examen, ási como pasó otro a mi-. 


«tad del mismo, siendo remitidos los ejerci- 
cios al Tribunal Central del Ministerio. 


El cadéte qué termina 'el curso con apro- 
vechamiento' recibe sus “galas” y pasa a 
una de las tres Escuelas de Conversión. 


PeEríoDO DE ENSEÑANZA DE CONVERSIÓN. 


Al términar el curso descrito ánterior- 
mente, los cadétes pasan déstinados a las 
Escuadrillas de uno de los tres tipos éxis- 
tentes en la RAF: caza, bombardeo medio 
y bombardeo pesado; péro en lugar de in- 
corporarse diréctamente a su Unidad, ván 
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a una de las tres Escuelas de Conversión, 
en la que deben volar: 


Los pilotos destinados a caza, el Spitfire. 
Los pilotos destinados a bombárdeo me- 


dio, el Mosquito. 


Los destinados a bombardeo pesado, el 
Weéllington. 

El sistema de enganche y ascenso dé és- 
tos cadétes es él siguiente: 


Se enganchan por cinco. años, al final de 
los cuales, por elección, puéden hacer un 
segundo enganche por diecisieté áños más. 
Es decir, en total, veintidós años de ser- 
vicio. 

Los que no son elegidos déspués dé sus 
cinco años. de pilotos, pasan a la resérva, 
en la qué deben permanecér cuatro años y. 
en la que actualmente mantiénen su entre- 
namiénto volándo la Figer Moth. 


El sistema desascenso es el siguiente: Al 
terminar satisfactoriamente el curso (un 
año de piloto),.el cadete és ascéndido a pl- 
loto cuarto. Al pasar dos años én tal cate- 
goría, ásciende a piloto tercero. A los cua- 


tro años y medio de piloto tercero y obte- 


ner buena calificación, asciende a piloto se- 
gundo. A los cuatro años de piloto ségundo 
(genéralmente, antes) y con buena califica- 


«ción, pasa a piloto: primero, Finálmente, 


después de nueve áños «como piloto prime- 
ro (generalmente, durante el 18.” año total 


como piloto), asciende a piloto principal. 
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CONDICIONES DE La EScuELA. 


La Escuéla de Feltwell tiene cabida para 
200 alumnos, aunque actualmente sólo tie- 
ne -100, ya qué sé tráta dé un plan nuevo 
de enseñanza que podemos decir sé encuen- 
tra en experimentación. 


Los cadétes viven en pabellones de 34 
alumnos con habitaciones de dos camas, en 
las que, además, tienén dos taquillas métá- 
licas pequeñas y una mesa. a 


Dispone el pabellón de comedor de alum- 
nos y Casino. 

Existe aparte un pabellón, con clase de 
instrumentos de a bordo no éléctricos; cla- 
sé de instrumentos de a bordo eléctricos y 
de radio, y clase y salá de proyecciones 
para: identificar aviones. Por cierto, qué én 
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dicha: sala no existen más modelos que al- 
gunos, muy pocos, yanquis y muchísimos 
rusos. . 


En el “hall” de éste pabellón existe una 
mésa con una urna éncima de ella, y dé- 
trás un gran recuádro de anuncios. Los pro- 
fesores ponen én él preguntas escritas en 
un papel, y los alumnos contéstan a ellas, 
echando su contéstación en la urna. Todas 
las semanas sé recogen las contestaciones 
y se ponen nuévás preguntas, 
sobre cualquiéra de las materias qué los ca- 
detes estudian en la Escuela, Estas respues- 
tas, calificadas, naturalmente, influyen én 
la nota de finál de curso. 


ORGANIZACIÓN TÉCNICA. 


Ea la organización de la Escuela todos 
los Servicios Técnicos quedan bajo el “Ala 
Técnica”; y el Teniente Coronel, Jefe dé 
ella, controla a todos los ingenieros, mecá- 
nicos, armeros, fotógrafos y a la Sección 
de Señálées de Campo. 


El entretenimiento del material de vuelo 
está dividido entre el “Ala Técnica” 
“Ala de Vuelo” en la siguiente forma: 


a) El personal del “Ala de .Vuelo” es 
responsable de hacer todas las inspecciones 
y revisiones diarias y sémanales de los avio- 
nes, todas las cargas y las reparaciones de 
las pequeñas averías. 


que versan” 


y el 


b) El personal del “Ala Técnica” es res- 


ponsable de las revisiones mayorés, modi- 
ficaciones, rectificaciones y reparaciones de 
todas las averías del material dé vuelo que 
superen a las encomendadas al “Ala de Vue- 
lo”, Asimismo deben hacer todas lás repa- 
raciones de las partes que téngan compo- 
nentes hidráulicos. 


Para armonizar ambos trabajos. cada 
“Ala” dispone de un “cuarto de control”, y 
el personal de ellos trábaja muy estrecha- 
mente unido, con la única mira de conse- 
guir mantener el mayor número posible de 
aviones en vuelo para.que la Escuéla pue- 
da: desarrollar su plan de instrucción. 

La: Jefatura de la Escuela vigila el per- 
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fecto funcionamiento “de sus servicios téc- 
nicos, ya que én este sentido toda la vigl- 
lancia que Se ténga en una Escuela resul- 
tará siempre poca; y mucho más hoy día 
en Inglaterra, dondé tienen un materiál y 
personal muy réducidos. 


MATERIAL DE VUELO, 


El material de vuelo utilizado actual- 
menté por la Escuela es, como antes se 
dice, la Tiger Moth y el Harvard II. 


La Tigér Moth es. sobradámenté conoci- 
da por todo el mundo. 


El Harvard II és un avión canadiénse fa- 
bricádo con patenté norteamericana, 


CoNcLUSIÓN. 


Conviené resaltar la importancia tan 
grande concedida actualmente en esté país 
a la énseñanzá de vuélo; piénsese que en 
esta Escuéla siguen los cursos únicamente 
las clases de tropa y posiblemente de la ' 
résérva,: ya que indudablemente se ha he- 
cho. mucho más compléja por dias, puesto 
qué los pilotos deben usar equipos “radar”, 
otros controlados' desde tierra de acerca-' 
miénto al campo, etc., étc, 


En lo anteriormente expuesto es de notar 
el elevado número de horas de vuelo que 
hacén los. cadetés, pues en un año que dura 
su permanencia en ella vuelan: 


Periodo básico de seis meses: 


En Tiger Moth .......... 65 horas 
_En Harvard Il ............ 45 id 
Periodo de aplicación de seis 
: meses: 
En Harvard Il ............ 90. ” 
Totalooinnnnn.... 200 horas. 


A las que hay que añadir las que poste- 
riormente hacen en las Escuelas de: Con- 
vérsión! a 
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Bib ti ó6g .alia 


HUMAN :FACTORS IN AIR 
TRANSPORT DESIGN, gor 
Mc. Farland. —670 págs. de 


22 XX 15 ems., con 150 figu- - 


ras y gráficos, — Mc. Graw- 
. Hill, editor. — Nueva York, 
1946.—En cartón, 


En el proyecto de las insta- 
lacionez aéreas de: toda clase, 
desde el avión mismo a los ser- 
vicios públicos de las Compa- 
ñías de tráfico aéreo, se tiene 
en cuenta no sólo lo que pudie- 
ran considerarse razones técni- 
cas del' material, sino las con- 
sideraciones de la naturaleza 
humana de los que han de tri- 
pularlos o ser llevados como pa- 
sajeros. Ello, que influye tanto 
en la comodidad. como en la se- 
guridad del vuelo, ha ido cre- 
ciendo en importancia, mo sólo 
. porque cada vez se vuela en cir- 
cunstancias más dificiles, sino 
porque los constructores se han 
visto obligados a darle impor- 
tancia creciente. 

El autor es profesor de la 
Universidad de Harvard, en la- 
que se viene ocupando de este 
tema desde 1928. 

El libro que nos ocupa, volu- 
minoso como es, ha podido lle- 
var a términos. exhautivos este 
estudio, pasando revista a las 
acciones físicas, fisiológicas -y 
psicológicas del frío; la depre- 
sión que trae consigo la altu- 
ra, de la temperatura y hume- 
_dad del ambiente, del anhídris 
do carbónico y otros gases tó- 
xicos, del ruido y las vibracio- 
mes, de las aceleraciones, con 
su consecuencia el mareo, hasta 
el transporte de insectos y mi- 
crobios que pueden ser porta-: 
dores de enfermedades; y en 
todos ellos el modo de comba- 
tirlas, ya mediante la construc- 
ción especial de las cabinas, ya 


LIBROS 


por medios aplicados.a las per- 


” sonas. ; 
Un último capítulo es un. 


completo estudio de la seguri- 
dad, pasando revista a los acci- 
dentes de toda elase y medios 
de evitarlos y socorrerlos. 

Termina este libro con un ca-. 
pítulo de conclusiones, en que 
extrapola, tratando de prever 
el futuro, con tablas y un com- 
pleto índice alfabético de ma- 
terias. Al final de cada capítu- 
lo va nota bibliográfica perti- 
nente; en total, más de 400 
citas. 


o 


AIRWAYS - THE. HISTORY 
OF COMMERCIAL AVIA- 
TION IN THE UNITED 
STATES, por Smith (Henry 
Lads).—430 págs. de 20 X 18 
centímetros, con cuadros, grá- 
ficos y 45 grabados.—Segun- 
da edición. Alfred A. Knoff. 
Nueva York, 1944.—En car- 
tón. 


El tráfico aéreo dle los Esta- 


dos Unidos de América alcanza 


un vclumen de los dos' tercios. 


del total mundial, y desde 1921 
ya organizó el servicio aéreo 
postal, que bien pronto prestó 
servicio de noche con objeto de 
ganar ese tiempo' que es oro en 


la fulgurante actividad indus- . 


trial y mercantil de los ang'o- 
sajenes. En un país de enormes 
distancias y con un sistema 
montañoso de las Rocosas, con 
clima durísimo, envolvía un 
grave problema, que hubo de 
resolver creando una ccmpleta 
red de vías aéreas iluminadas 
que permitieran el servicio casi 


en todo tiempo, Europa no pu- 
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“des, ete., etc., 


, 


do hacer más que seguir el ca- 
mino trazado por-Norteamérica. * 
De ahí que la historia deta- 
llada de cómo fueron venciendo 
dificu'tades de todo orden: or- 
gánicas, de personal, industria- 
es sumamente 
aleccionador. , 
Aparte del fondo de la obra, 
la forma suelta, llena, además, 
de consideraciones psicológicas, 
incluso amenas, hace más inte- 


" resante esta obra. 


ATLAS SUS-“DRA, por Angel 
Flores Morales. 


Se trata de un acertado es- 
tudio geopolítico de ciertas re- 
giones del Marruecos meridio- 


. nal francés que pudieron ser 


españolas de haber salido ade-' 
lante lo que se proponía en el 
Tratado de 1902. . 
El empeño acertado del autor . 
en reccmstruir el sentimiento 
colonial español, y su obra es 


“no sólo interesante para los téc- 


nicos y los aficionados a estas 
cuestiones colonizadoras, sino 
que, por su amenidad y estilo, 
es lectura grata e instructiva 
para los profanos. 


* 


EL BRIGADIER CONDE DE 
ARGELEJO Y SU. EXPE- 
DICION MILITAR A FER- 
NANDO POO EN 1778, por 
Manuel Cencillo Pineda. 


Arranque de toda nuestra co-- 
lonización en Africa, ha sido 
bien estudiada esta expedición 
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«de las 


“e 


. Prensa de 


en todos sus detalles y trascen- - 


dencia, hasta hoy conocida en 
muy sucintos detalles, come asi- 
mismo de la personalidad del 


ESPAÑA a 


Brújula, número 204, 1 de enero 


"de 1949.—Euitoriales. — Evolución y 


progreso de la industria pesquera.— 


“El cable “Blas de Lezo”, en Colom: 


bia.—Sinfonía del mar en Año Nue- 
vo.—La mujer marinera.—La posición 
de Timor y la intervención portugue- 
sa en la Conferencia Internacional 
Rutas Aéreas del Pacífico 
Sur.—El litoral inglés del mar de Ir- 
landa. — Quincena maritimpfinancie- 
ra.—El grave problema de la escasez 
de pesca. — Las islas Hawai.—Vida 
marítima.—Deportes. — S'tuación de 
buques.—Guía marítima e industrial, 


Ejército, número 107, diciembre 
1948.—Comentarios. — Sobre .una po- 
lémica originada por la ciencia y la 
intransigente expectativa de las Fuer- 
zas del Aire, Mar y Tierra.—La in- 
formación en Artillería Antiaérea.— 
La psicología del Mando de las dis- 
tintas grandes unidades. — Intenden- 
cia moderna.—A'gunas noticias sobre 
el Rif de la Edad Media.—El poten. 
cia] económicoindustrial argentino y 
la Defensa Naciona!.—Nuestras expe: 
riencias en la técnica del paracaidis- 
mo.—Nuevo método para el cálculo 
de trayectorias. —Impresiones de un 
recorrido po'fticomilitar por tierras de 
Gomara, Rif y Kert.—Información e 
ideas y reflexiones. 


El Exportador Español, núms. 28 y 
29, noviembre-diciembre 1948.—Edito- 
rial.—La solidaridad económ'ca.—La 
intervención de los exportadores.—Cró- 
nica financiera.—Las redes, fuentes de 


divisas. —Ferias y Exposiciones. — In- + 


formación nacional.—Cambhios especia: 
les de divisas. —Exportación de tapi- 
ces.——España y el Continente negro.— 
La industria armera requiere +facili- 
dades. — Producción azafranera' espa- 
fiola.—Las líneas de Air France.—La 
España. — Mecaniz ición 
agrítola.—Exp otación de la induscria 
hullera. — Necesidades mundiales de 
lana. — Prohtema del comercio  exte: 
rior. — Tratados y Acuerdos, — La 
agricultura. — Peligro y esperanza del 
Pan Marshall.—Neresidad de resta- 
blecer líneas marítimas. — Noticialío 
del mundo económico.—Situación ai: 
menticia del mundo —Para reanudar 
el tráfico internacional.—F'sca.ización 
de los “gastos hritánicos.—Las us 
supersón cas y la industria. —Méiizo.— 
Situación económica del mmds.-—La 
mnjer inglesa en la vida industrial — 





Corresponsales de “El Exportador Es- * 


pañol”.—Fletes, 


Móvil, número 61, diciembre 1048. 
Catástrofes automovilísticas en minia- 


Brigadier, que aparece estudia- 
da con profundidad y detalle. 

Lleva un prólogo del excelen- 
tísimo señor Díaz de Villegas, 
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tura—En España se fabrican en se: 
rie motocicletas.—“Móvil”, en el Fx- 
tranjero. — Camionetas, furgonetas.— 
Los nuevos vehículos utilitarios fran- 
ceses. — Crónica americana: Todavía 
escasean los automóviles .— Crónica 
francesa: Modelos extranjeros.—Cróni- 
ca británica: La primera Exposición 
automovilística de la postguerra.—El 
pequeño “auto” plegable. — Usted lo 
sabe, aunque no se acuerda.—;¡Repá- 
relo bien! —Neumáticos y cámaras.— 
El calendario internacional, — Un 
hombre de hechos. — Ferrocarri'es.— 
Cuando .el invento de míster Stephen- 
son 'se extendió por el mundo.—Real 
Moto. Club de España: Excursión 
colectiva de regularidad.—Nuevg mo- 
delo de bicicleta francesa.—La Subi- 
da a la Dehesa de la Villa.—Un lote 
de máquinas. — Humor y gasolina.— 
Turismo: Madrid-Palencia.— Las Ba- 
leares II, 
o 


Mundo, número 454, 16 de enero 
de 1949.—Europa debe mandar. — 
Editorial.—La - entrada en Egipto de 
trogas judías plantea un nuevo pro- 
blema internacional en el Oriente 
Próximo. — Truman anuncia un am: 
plio programa de intervención esta: 
tal en la vida económica del país.— 
Deán Acheson es una incógnita cuan: 
do precisamente el conflicto mundial 
está planteado con toda claridad.— 
Ttalia y Francia negocian el estable- 
cimiento de una Unión Aduanera si- 
milar a la del “Benelux”.—La esca: 
sez de elementos béicos, el caos eco- 
nómico y la baja moral de las tro- 
pas, causas de la situación de la Chi- 
na nacionalista. — Voz _ americana. — 
Interamericanismo. — Hombres y ges- 
-tos. — Humor extranjero, — Las elec- 
ciones presidenciales portuguesas per- 
mitirán al pueblo .lusitano e'egir li- 
bremente .entre los diversos candida- 
tos.—l.as ideas y los hechos.—Se en: 
cuentran muy avanzados los trabajos 
de elaboración del Pacto del Atlánti- 
co—Ha comenzrdo a aplicarse el 
nuevo Tratado firmado entre Gran 
Tretaña y las islas Maldivas. — La 
rancia de la postguerra registra una 
serie de campañas de escándalo pro- 
movidas nor el comercio ¡i'ega! de ví. 
veres. — La Unión Frances (TID.— 
Mundo l'terario-—Penneña historia de 
estos dins. — Efemérides internaciona: 
les.—Indice bibliográfico. 


Nautilus, número 35, ovizmbre 
1948.—Los tres cañoneros “Magalia- 
nes” -de la Armada.—Política med'te- 
rránea.— Testimonios de una po Ítica 
marítima.— La riqueza pesquera Sa- 
haríana- y la Empresa Mixta Necio- 
nal de Pesca. — Viejas noticias for- 
tuarias bharcelonesas. — Información 
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que aumenta con su autoridad 
en estas cuestiones africanas el 
valor que ya tiene de por sí el 
libro del Sr. Cencillo y Pineda. 


general: Nacional, Exterior, Situación 
de buques españoles dedicadus . la 
navegación de a'tura. — Transacciones 
comerciales y fletes: Mercado de fle- 
tes. —Crónica de Prensa: Prur»s cft- 
ciales de buques a motor “Explora- 
dor Iradier”.—El valor de lis ostras 
en la alimentación humana.-— 5 
rios de revistas.—Disposiciones ofis'a- 
les del “Boletín Oficial del Estado 









, 


Revista de Obras Públicas, miime- 
ro 2.805, enero 1949. — La prospec- 
ción geoeléctrica con corriente conti- 
nua y casi. continua en ingeniería ci- 
vil.—Nuevos estudios sobre el ':m- 
pacto”.—Estudio de pandeo en a 
pieza recta cargada de punta.—Diques 
de abrigo en puertos.—Misión Je la 
Universidad. — Revista de revistas.—- 
Bibliografía. — Publicaciones rec:bidas, 
Crónica. —Fichero bibliográfico, 


Revista Marconi, múmero 8, ene- 
ro 1949.—Cómo se construye «un buen 
aparato de radio.—Nombramientos en 
Marconi Española. — Mr, George H. 
Ne'son, en Marconi Española. — La 
música en el hogar.—El transitor.— 
Reportajes por radio.—La física y la 
música.—Las partículas elementales.— 
Novedades técnicas. — Fotosfntesis. — 
Bibliografía.—Muséo de la Palabra.— 
Selección de revistas. —Exp'orando lo 
infinitesimal.— Un nuevo microscopio 
con el que se ve un virus matando 
una célula.-—Noticias breves. 


VENEZUELA 


Revista de las Fuerzas Armadas, 
número 27, septiembre 1948.— Edito- 
rial. —Técnica.— Nociones de Derecho 
de Guerra. — Principios del Coman- 
do.—Táctira de fuerzas blindadas.— 
Introducción a las matemáticas. — La 
importancia del elemento distancia en 
el tiro de Artillería.—Cons'deraciones 
sobre las heridas abdomina es y la 
guerra moderna.— Aerod'námica.—Su- 
perficies móviles o superficies de 
mando.—Estado Mayor Genera'.—Co- 
mentarios sobre gases de combate.— 

lgunos conceptos sobre la sorpresa. 
La unidad de nuestras Fuerzas Ar- 
madas. — Embarcaciones que vuelan 
sobre el agua.—Nueva lente sobre fo 
tografía aérea —Nuevos mapas trili- 
mensionales.—Historia. Nuestros pró- 
ceres navales: Contralmirante José 
Eugenio Hernández.— A'mirante' José 
PadiMa.—Modelos. el héroe del Sur.— 
Fechas clásicas de América.—Litera- 


tura.—24 de junio. — Al negro pri- 
mero. — Venganza margariteña. — In- 
formación naciona'.— Información ex- 


tranjera.—Miscelánea. 


